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Personalien 


Emst Heinkel - Mensch und Konstrukteur 

Ernst Heinkel. Sohn des Flaschnermeisters Karl Hein¬ 
kel und der Mutter Catharine Heinkel, erblickte am 24. 
Januar des Jahres 1888 in Grunbach (Remstal) das Licht 
der Welt. Nach Absolvierung der entsprechenden 
Schulzeit begann Heinkel sich dem Studium des Ma- 
schinenbaus an der Königlichen Technischen Hoch- 
schule Stuttgart zu widmen. Bereits 1910 wagte er sich 

Cr 

an den Bau seiner ersten Konstruktion, einen Doppel¬ 
decker. dessen Bauart sich an die des Franzosen Farman 
anlehnte. Am 19. Juli 1911 führte Heinkel den ersten 
Alleinflug au seinem Doppeldecker durch. 1 >as (. lück 
wahrte allerdings nur wenige Tage. Nach mehreren, oh¬ 
ne Zwischenfälle durchgeführten Flügen, stürzte Hein- 
kel mit seinem filigranen Flugapparat ab. Für seine 
!Zugmaschine bedeutete dies das Aus. Für ihn selbst sah 

o 

die Lage nicht viel positiver aus. Schwere Verletzungen 
fesselten ihn geraume Zeit ans Krankenbett. Nach die- 
sen fatalen Ereignissen kam Heinkel nach reiflicher 
Überlegung zu dem Entschluß, das Studium aufzuge¬ 
ben: dies sehr zum 1 .eidwesen seiner Eltern. In der Fol¬ 
gezeit bewarb sich Heinkel als Konstrukteur bei LVG 

c* 

in Johannisthal. Bereits im Dezember 1912 gibt der ru- 
helose Heinkel diese Stellung wieder au; und verdingt 
sich bei Albatros als Abteilungs-Ingenieur. Er überzeugt 
durch seine Kenntnisse und steigt schon nach kurzer 
Zeitspanne, im Juni des Folgejahres, zum Chefkon¬ 
strukteur und Direktor in Personalunion auf. Kaum ein 
Jahr sine ins Land, wandte sieh Heinkel im Mai 1914 
wieder einem neuen Arbeitgeber zu. Sein weiterer Weg 
führte ihn nun zu den Brandenburgischen Flugzeug¬ 
werken. deren Chefkonstrukteur und Technischer Di¬ 
rektor er nun wurde. Mittlerweile eskalierten die Ge¬ 
schehnisse von Sarajevo zum Ersten Weltkrieg. I lein- 
kels Wirken bei Hansa-Brandenburg bestand nun in der 
Konstruktion mehrerer Seeflugzeugtypen für militäri¬ 
sche Aufgaben. Kurz vor Kriegsende verlieh man ihm 
noch das EK II für besondere Dienste im Bereich See¬ 
flugzeugbau. Die nun kommenden Jahre wurden für je¬ 
den. der sich mit Flugzeugbau beschäftigte, eine schwe- 
re Zeit. Jede Initiative in diesem Metier war den stren¬ 
gen Bestimmungen des Versailler Vertrages unterwor¬ 
fen. Es galt so manche Hürde, oft mit List, zu über- 
winden. Heinkel betrieb, der Not gehorchend, in den 
Jahren 1919/20 in Grunbach eine KFZ-Reparaturw erk- 
stätte. Ein neues Licht am Horizont erblickte Heinkel 
im Jahr 1921, als er eine Stellung bei den < aspar- 
llugzeugwerken annahm. Bereits im Mai des Folge- 
jahres. als die Beschränkungen des Versailler Vertrages 
gelockert wurden und somit für den Flugzeugbau etwas 
positivere Bedingungen entstanden, schnürte Heinkel 
abermals sein »Bündel«. Diesmal trieb es den rastlosen 
Schwaben in die Selbständigkeit. Er gründete ein klei- 
nes und noch unscheinbares Konstruktionsbüro. Noch 
im Dezember desselben Jahres ließ er seinen tatsäch¬ 


lichen, schon lange gehegten Traum Realität werden. 
Die Ernst Heinkel Flugzeugwerke in Travemünde nah- 

ß ^11 ■ ' 

men schon bald Gestalt an. Seine große Karriere als 
Flugzeugbauer begann hier in Halle 3 des ehemaligen 
Seeflieger-Versuchskommandos. Mit den hier entstan¬ 
denen Flugzeugtypen sowie parallel dazu der Ent¬ 
wicklung von Flugzeugkatapulten, gewissermaßen als 
zweites »Standbein«, legte Heinkel einen weiteren 
Grundstein für seine Reputation als Konstrukteur und 
Unternehmer. In der Folge bemühte sich Heinkel stetig 
um Exportaul träge, um die Überlebensfähigkeit seines 
jungen Unternehmens fortwährend zu sichern. Hierzu 
streckte er seine »Fühler« in Richtung Schweden, der 
Sowjetunion und sogar zum fernen Japan aus. Neben 
dem Export seiner Produkte handelte er entsprechende 
Lizenzverträge aus. Bereits gegen Ende der zwanziger 
Jahre wandelte sich die Struktur seines bisher mittel¬ 
ständischen Unternehmens zu einem der bedeutendsten 

Luftfahrtkonzerne innerhalb der Grenzen des damali- 

■ ■ __ 

gen Deutschlands. Uber vierzig Flugzeugtypen ent¬ 
standen seit der Gründung im Jahre 1922, welche für 
ein breites Einsatzspektrum w ie Aufklärer, Jäger. Trai¬ 
ner oder als Passagier-, Post- und Frachtflugzeuge die 
Werkhallen verließen. Sein Drang, technisches Neu¬ 
land zu betreten und hohe Geschw indigkeiten von sei¬ 
nen Konstruktionen zu fordern, führte zu zahlreichen, 
teils umwälzenden Innovationen. Schon 1932 begann 
Heinkel mit der Nutzung der kaum Widerstand erzeu¬ 
genden Senkniete. Sechs Jahre gingen ins Land, als die 
bei Heinkel beschäftigten Gebrüder Butterdas Spreng- 
niet\erfahren einsatzreif hatten. Hierbei konnte auch an 
schwer zugänglichen Stellen vergleichsweise problem¬ 
los genietet werden. Dieses System w ar der Problem- 

K—' * 

loser schlechthin. Dessen entscheidende Wirkung auf 
den Produktionsablauf w urde jedoch von den eher kon¬ 
servativ eingestellten Entscheidungsträgern im RLM. 
aus welchen Gründen auch immer, zunächst nicht er¬ 
kannt. Heinkel erhielt 1939 daraufhin die Exportge¬ 
nehmigung für diese Technologie, bzw. die Lizenzfrei¬ 
gabe für das genannte System nach Amerika. Die in den 

^ CT 

USA gewonnenen Erfahrungen bewirkten nun auch 
hierzulande eine weit positivere Beurteilung dieser Me¬ 
thode. In den dreißiger Jahren entstanden auch die hein- 
kelschen Schnellflugzeuge: im Jahr 1932 die He 70 
»Blitz«. 1933 das Schnell Verkehrsflugzeug He 111 und 
1939 die pfeilschnelle He 100. welche am 30. März 
1939 mit 746 km/h den Geschwindigkeits-Weltrekord 
nach Deutschland holte. Deren Bestleistung wurde je¬ 
doch schon bald von Messerschmitt erneut eingestellt. 
Noch im gleichen Jahr (20.6.1939) startete das erste ra¬ 
ketengetriebene I lugzeug der Welt in den Himmel. Be¬ 
reits am 27. August 1939, wenige Tage vor Ausbruch 
des Zweiten Weltkrieges, konnte Heinkel eine weitere, 
bisher unerreichte Leistung an seine Fahnen heften: die 
Rede ist vom erfolgreichen Jungfernflug des ersten Jets 
der Luftfahrtseschichte. der He 178. Natürlich konnten 
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Emst Heinkel mit seinem Nach¬ 
bau eines Farman-Dop- 
peldeckers. Am 19. Juli 1911 
trug Heinkel heim Absturz sei¬ 
ner »Flugmaschine« schwere 
Verletzunsen davon. 

er 



Bei Albatros entstand Heinkels 
erste eigenständige Flugzeug- 
konstruktion. 



Heinkel solche Leistungen niemals gänzlich in Eigen¬ 
regie gelingen. Im Laufe der Jahre zog sich Heinkel ei¬ 
nen hochwertigen Mitarbeiterstamm heran, darunter 
hervorragende Konstrukteure. Wissenschaftler und 
Techniker wie Karl Schwärzier, die (iebriider Günter 
und nicht zuletzt Wernher von Braun und Pabst von 
Ohain, welche das Tor zu einer neuen Antriebstechnik 
aufstießen. Gleichwohl mit Junkers räumte Heinkel der 
Forschung im Bereich Luftfahrt einen sehr hohen Stel¬ 
lenwert ein. Sie war nicht zuletzt die treibende Kraft für 
alle künftigen Errungenschaften auf diesem (iebiet. Die 
aerodynamisch 2 ut durchsebildete He 111 lößte einen 
wahren Bauboom aus. da die bisherigen Produktions¬ 
stätten buchstäblich aus den sprichwörtlichen »Näh¬ 
ten« platzten. Als Folgeerscheinung entstanden mehre¬ 
re Flugzeugwerke, gepaart mit vorbildlichen sozialen 
Einrichtungen. Zudem erwarb Heinkel 1941 die vakan¬ 
ten Hirth-Motorenwerke in Stuttgart-Zuffenhausen. 


Dieses Werk diente künftig als wertvolle Stätte bei der 
Entwicklung damals modernster Strahltriebw erkstech¬ 
nologie, Etwa zw'ei Jahre später, am 1. April 1943. er- 
olgte die Firmierung aller Heinkel-Einzelbetriebe zur 

CT w 

Ernst Heinkel AG Rostock. Dies geschah bereits zu ei¬ 
ner Zeit, als sich der Krieg in einem fortgeschrittenen, 
für Deutschland zunehmend ungünstig verlaufenden 
Stadium befand. Schwelende Feindseligkeiten mit ei¬ 
nem NS-Gauleiter sowie Intrigen aus anderen Richtun¬ 
gen und nicht zuletzt das Debakel mit der He 177 führ- 

c 

ten zu Heinkels Ablösung von der Konzernspitze. Er 
hatte sich fortan nur noch um die Konstruktion betref¬ 
fenden Belange zu kümmern. Das Ende seines bisheri¬ 
gen Strebens kam. bedingt durch die Kriegsereignisse, 
in immer größeren Schritten. Zug um Zug fielen seine 
Fabriken dem Vernichtunsswerk der alliierten Born- 
berströme anheim. Das Kriegsende im Mai 1945 brach- 
te für den Heinkel-Konzern wie für die übrige Rü- 



Die Anfänge von Heinkels Lebenswerk. Die Aufnahme zeigt das Werk Warnemünde im Juli 1922 
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stungsindustrie den völligen Zusammenbruch. Die 
Stunde Null hatte geschlagen. Die Sowjets beschlagn- 
amten das Werk Marienehe. Alles noch Verwertbare 
wurde demontiert und in die Sowjetunion verbracht. 
Der Betrieb in Rostock, Bleicherstraße, wurde ge¬ 
sprengt, der in der Weltstraße in einen sozialistischen 
Betrieb umgewandelt. 1 >as Werk in Oranienburg wurde 
von den Sowjets ebenfalls vollständig demontiert und 
in die UdSSR verfrachtet. Das gleiche Schicksal teilte 
der zum Werk Zuffenhausen zählende Betrieb Walters¬ 
dorf. Vom ganzen ehemaligen Konzern blieb nur noch 
das Fragment Zuffenhausen (Stuttgart). Glücklicher¬ 


weise war es unzerstört und konnte als Basis für einen 
Neuanfang dienen. Dieser vollzog sich jedenfalls mit 
Bestimmtheit nicht im Bereich Luftfahrt. Für diesen 
Fall hatten die Alliierten landesweit vorgesorgt und jeg¬ 
liche diesbezügliche Aktivität unterbunden. Heinkels 
Neuanfang startete erst im Jahr 1950 mit dem Bau von 
Kabinen- und Motorrollern. Das Jahr 1955 bringt für 
Heinkel und seine Kollegen der flugzeugbauenden 
Zunft die Erlösung. In diesem Jahr wurden die Bau¬ 
beschränkungen von den Allierten aufgehoben. 

Sein Konkurrent Messerschmitt hatte sich bereits 
während des in Deutschland generell verhängten Bau¬ 
verbots in Spanien seiner Passion gewidmet. Einige an¬ 
dere taten dies auf dem amerikanischen Kontinent oder 
weit unfreiwilliger in Konstruktionsbüros sowjetischer 
Betriebe. Heinkel begann sich wieder mit der Kon¬ 
struktion von Triebwerken und Flugzeugen zu befas¬ 
sen. Im lahr 1957 setzten sich die Aktivitäten mit dem 
Lizenzbau des französischen Fouga »Magister«, wel¬ 
cher für die neue deutsche Luftwaffe benötigt wurde, 
fort. Später beteiligte sich die Heinkel Flugzeugbau 
* imbH an Gemeinschaftsprojekten wie der Lizenz¬ 
fertigung der F-104 und der Fiat G.9L Mit seinem 

m m 

Uberschalljet He 031 »Florett« gewannen Heinkel und 
sein langjähriger Mitstreiter Siegfried Günter einen 
Studien-Wettbewerb des Verteidigungsministeriums. 
Am 24. Januar 1958 beging der agile und immer noch 
streitbare Schwabe seinen 70. Geburtstag. Zweifellos 
konnte er auf ein »stürmisches« Leben, aber auch auf 


ein respektables Lebenswerk zurückblicken, welches 
ihm als Konstrukteur, Industrieller und Mensch einen 
festen Platz in der Luftfahrtgeschichte sichern sollte. 
Knapp eine Woche nach seinem 70. Ehrentage, am 30. 
Januar 1958, verstarb Ernst Heinkel durch einen Ge- 
hirnschlag. Am 4. Februar 1958 wurde sein Leichnam 
in einem Ehrengrab auf dem Friedhof seines Geburts¬ 
orts Grunbach beigesetzt. 


Das sogenannte «Dreigestirn« 

Für den Erfolg der Heinkel-Werke zeichneten Karl 
Schwärzier und die Gebrüder Günter nicht minder ver¬ 
antwortlich. Dies geschah durch Schwärzier, dem Chef¬ 
konstrukteur, und den beiden genannten Brüdern, wel- 
che die Leitung des Projektbüros übernahmen. Nach¬ 
stehend in einer kurzen Darstellung das 1 .eben und Wir¬ 
ken der genannten Personen. 



Zwei Persöhn lichkeiten. die Luftfahrtgeschichte schrieben. 
Ernst Heinkel und sein Chefkonstrukteur Karl Schvvärzler. 
der Mann der ersten Stunde. 


Karl Schwärzier 

Geboren am 26. Januar 1901 stieß Schwärzier nach ent¬ 
sprechender Schul- und technischer Ausbildung zu den 
Caspar-Werken. Schon bald trennte sich Schwärzier, 
gemeinsam mit Heinkel, von < 'aspar und leitete seit der 
Firmengründung im Jahr 1922 Heinkels Konstruk¬ 
tionsbüro. Im Zuge seines Schaffens entstanden in den 
zwanziger Jahren eine nicht unbeträchtliche Zahl von 
Flugzeugkonstruktionen sowie unterschiedliche Kata¬ 
pulttypen, welche schiffsgestützt für den Start von Post¬ 
flugzeugen genutzt wurden. Noch bis zum Ende des 
Zweiten Weltkriegs beeinflußte Schwärzier die Gestal¬ 
tung der Heinkel-Typenpalette. Auch mit dem Neube¬ 
ginn in den fünfziger Jahren trat Schwärzier wieder an 
Heinkels Seite. Im Jahr 1958 war er maßgeblich an der 
Entwicklung des ersten deutschen Senkrechtstarters, 
der VJ 101, beteiligt. Karl Schwärzier verstarb 73- 
jährig am 12. April 1974. 


Siegfried Günter 

(Jemeinsam mit seinem Zw illingsbruder Walter, wurde 
Siegfried Günter am 8. Dezember 1899 in Keula, 
Thüringen, geboren. Nach seiner Schulzeit zog er. fast 
noch ein Kind, als Artillerist in den Ersten Weltkrieg. Im 
Jahre 1920 begann (iünter mit dem Studium des Faches 
Maschinenbau an der TU Hannover. Ein Vorhaben, w el¬ 
ches er 1926 mit dem entsprechenden Abschluß erfolg¬ 
reich beendete. Am 16. Januar 1931 trat Siegfried Gün¬ 
ter bei Heinkel ein. Sein Bruder folgte ihm bereits An¬ 
fang Juli desselben Jahres. Beide hatten künftig diesen 
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Heinkel und die Gebrüder 
Günter (Siegfried Günter linkv 
sein Bruder Walter rechts). 



Schritt wohl nie bereut. Zunächst arbeiteten die Brüder 
unter Hans Reglin. dem Chef des Projektbüros. Hier 
zeichnete Siegfried Günter bereits für verschiedene 
Hauptbereiche der Muster He 49 und He 51 verant¬ 
wortlich. Nach dem Ausscheiden von Reglin und Me- 
wes wurden die Gebrüder Günter im Juli 1933 gleich¬ 
berechtigte Leiter des Projektbüros. Nach dem Tod sei¬ 
nes Bruders Walter 1937 oblag ihm die Leitung alleine. 
Unter der Federführung von Siegfried (Günter entstan¬ 
den nachstehend aufgelistete Flugzeugtypen: 

He 49 / He 51 / He 70 / He 100 / Hel 11 in Verkehrs¬ 
und Bomberausführung / He 114 / He 115 / He 119 / He 
177 und die He 219. 

Mit dem Ende des Zweiten Weltkrieges endeten auch 
seine Aktivitäten bei Heinkel. Sein Aufgabengebiet lag 
nun im Befehlsbereich der Amerikaner, für welche er 
aerodynamische Berichte zu verfassen hatte. Im < )kto- 
ber 1946 »warben« ihn die Sowjets an. Nun war (iün- 
ter einer von mehreren tausend Spezialisten, die sich 
mehr oder minder freiwillig in den 1 >ienst der Sowjets 
gestellt hatten. Sein Betätigungsfeld beinhaltete hier 
theoretische Arbeiten an Hochgeschwindigkeitspro¬ 
jekten. Während seiner russischen »()dyssee« soll (Jün- 
ter auch an der MiG-15 mitgew irkt haben. Zumindest 
kann man dies verschiedentlich in der einschlägigen I Li¬ 
teratur nachlesen. Behauptungen in dieser Richtung 
wies er allerdings vehement zurück. Erst im Juli 1954 
kehrte Siegfried Günter in die sowjetische Zone 
Deutschlands zurück. Sein weiterer Weg führte ihn wie¬ 
der zu Ernst Heinkel. welcher ihm seinen alten Posten, 
die Leitung des Projektbüros, übertrug. In dieser Stel¬ 
lung verblieb Günter auch nach Heinkels Tod. Im Jahr 
1957 gewann Heinkel die im Vor ahr herausgegebene 
Ausschreibung mit dem Jägerprojekt »Florett«. Im Zu¬ 
ge der neuen Verteidigungsrichtlinien entstand die He 
231, welche als Grundlage für die VJ 101 A anzusehen 
ist. Am 7. Dezember 1957 w urde der Entwicklungsring 
Süd ins Leben gerufen. Günter wurde in der Folge Lei¬ 
ter des Entwicklungsbüros. Unter seiner Leitung ent¬ 
stand das Konzept für die Hub- und Schubtriebwerks- 


Anordnung der He 211. Im Jahr 1962 wurde das Ver¬ 
kehrsflugzeug-Projekt He 211 der ( Mfentlichkeit vor¬ 
gestellt. 

Siegfried Günter verstarb am 20. Juni 1969. zweiund¬ 
dreißig Jahre nach seinem damals tödlich verunglück¬ 
ten Bruder. 

Walter Günter 

Als Zwillingsbruder am selben Tag das Licht der Welt 
erblickend, besuchte Walter Günter ebenfalls das t ivm- 
nasium. welches er jedoch mit dem Soldatenleben 
während des Ersten Weltkriegs tauschte. Nach den 
Kriegsw irren w andte sich Walter Günter ebenfalls dem 
Studium zu. das er im Gegensatz zu seinem Bruder je¬ 
doch immer stärker vernachlässigte. Er nutzte die frei¬ 
werdende Zeit lieber für seine Konstruktionsarbeiten 
bei Bäumer-Aero, wo er des Studierens überdrüssig, in¬ 
tensiv arbeitete und einen nicht unbeträchtlichen Ein¬ 
fluß auf die Konstruktionen dieses Herstellers ausübte. 
Nach kurzer Zeit führte auch ihn sein weiterer Weg zu 
Ernst Heinkel. welcher durch die Konstruktion des 
»Sausew ind« auf die beiden Brüder aufmerksam wur¬ 
de. Walter Günter trat am 1 .Juli 1931 bei Heinkel ein 
und befaßte sich zunächst mit einem konventionellen 
Windkanal. In der Folgezeit entwickelte er einen neu¬ 
en für Hochgeschwindigkeitsmessungen. Zudem be¬ 
auftragte ihn Heinkel mit dem Entwurf einer Wettbe¬ 
werbsmaschine, bestimmt für den Iiuropaflug 1932. 
Schon bald machte diese Entwicklung unter der Be¬ 
zeichnung He 64 von sich reden. Sein weiteres, im Ver- 
gleich zu seinem Bruder kurzes Wirken, beinhaltete fol¬ 
gende Stationen: 

He 64 / das Einziehfahrwerk der He 70 / die He 74 in 
Hoch- und Tiefdeckerkonfiguration / He 116 / He 118/ 
das Projekt He 120/ He 176 und He 178. 

Beide Brüder übernahmen 1933 die Leitung des Pro- 
lektbüros. Nach lediglich vier Jahren der Zusammenar¬ 
beit ereilte Walter Günter am 21. September 1937 das 
Schicksal, ein Autounfall. Schwerstverletzt barg man 
ihn aus seinem Fahrzeug, aber es kam jede Hilfe zu spät. 
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Generationswechsel 


Die Lufthansa - Das fliegende Materi¬ 
al der zwanziger und dreißiger Jahre 


Das Gewirr von an der Grenze zum Konkurs vor sich 
hinsiechenden Fluggesellschaften nahm in den zwanzi¬ 


ger Jahren immer unübersichtlichere Formen an. Be¬ 
züglich dieser äußerst unbefriedigenden Situation hat¬ 


te der Staat zweifellos die Mitverantwortung zu tragen. 
Dieser schüttete hierbei sein Subventions-Füllhorn aus 
- Gelder die an anderer Stelle zweifellos hilfreicher ge¬ 
wesen wären. Die beiden Kontrahenten Aero Lloyd und 
Junkers Luftverkehr lieferten sich einen Wettbewerb, 
unterstützt mit öffentlichen Mitteln, welcher beide an 
den Rand des Ruins brachte. Die finanzielle Lage bei 
Aero Lloyd war so prekär, daß die jährlichen Abschrei¬ 
bungen am Flugpark nicht mehr vorgenommen werden 
konnten. Bei Junkers Luftverkehr sah die Situation 
kaum ermutigender aus. Um die Führungsspitze der 
beiden Gesellschaften an den Verhandlungstisch zu 


zwingen, griff die Reichsregierung zu einem, zu allen 
Zeiten wirksamen Mittel. Man drehte schlicht und ein¬ 
fach den »Geldhahn« zu. Dieses Druckmittel verfehlte 
auch hier seine Wirkung nicht. Gegen Ende des Jahres 
1925 w ar das entsprechende Vertragswerk ausgehandelt 
und zur Ratifizierung bereit. Das historische Datum, der 
6. Januar 1926, dokumentiert die »Zw angsehe« von Ae¬ 
ro Lloyd und Junkers Luftverkehr, aus der nun die so- 
genannte »Einheitseesellschaft«, Deutsche Luft Hansa 
AG hervorging. Soviel zu den »Geburtsw ehen« der auch 
noch in unseren lagen größten deutschen Fluggesell¬ 
schaft. Die AG w urde mit einem Grundkapital von 5<» 
000 RM ausgestattet. Das kaufmännische Resort hatte 
der ehemalige Aero Lloyd-Direktor Merkel inne. 
Wronsky, ebenfalls Vorstandsmitglied, oblag der ver- 
kehapolitische Bereich. Das Führungstrio komplettier¬ 
te Erhard Milch, welcher die technischen Belange der 
Gesellschaft künftig w ahrnahm. Von dieser umstrittenen 
Persönlichkeit w ird man noch so manches vernehmen, 
da sein steilster Karrieresprung noch bevorstand. 

Die »Mitgift« dieser beiden zwangsvereinten Gesell¬ 
schaften gestaltete sich teils sehr antiquiert. Es handel¬ 
te sich hierbei um nicht weniger als 19 Flugzeugtypen, 
insgesamt 146 Flugzeuge an der Zahl. Bekannte Typen 
und Stückzahlen wie folgt: 


Flugzeugtyp 


Zahl 


AEG J II 4 

AEG N I 1 

Albatros L58 2 

Domier Komet II 3 

Domier Komet III 10 

Domier »Wal« 4 

Focke-Wulf A16 5 

Focke-Wulf GL 18 1 

Fokker-Grulich F II 19 

Junkers A 20 10 



Junkers F 13 50 

Junkers G 24 18 

LVG CH 2 1 

LVG C V 1 

Rumpler C.I 3 

Sablatnig PIII 10 

Udet U8 3 

UdetUll 1 


Die nächste Generation löste viele dieser teils sehr un¬ 
rentablen Flugzeuge ab. I >ie legendäre »Tante Ju« stieß 
im Jahr 1932 zur Flotte. Sie blieb bis zum bitteren En¬ 
de im Jahr 1945. Ein Jahr nach der Ju 52 trat damals die 
blitzschnelle He 70 auf den Man. Im Jahr 1936 die He 
111, welche in mindestens 12 Exemplaren bei der LH 
flog. Bevor nun der Weg des Musters He 70 nachge¬ 
zeichnet wird, welche letztendlich zur He 111 führte, 
folgt eine Auflistung der meist zur neuen Generation 
gehörenden Flugzeugtypen, die gemeinsam mit der 

He 70 (1933-1938) und der He 111 (1936-1940) den 

Flugpark der Lufthansa bildeten: 


Flugzeugtypen 
(zeitgleich im Einsatz 
mit He 70 u. He 111) 

Zeitraum der 
Nutzung durch 
die LH 

Registr. 

bei 

LH 

Im Jahr 
der 

Auss. 

Blohm & Voss Ha 139 

1937-1939 

3 

1 

Domier J Wal 

1926-1940 

9 

2 

Domier Do 18 

1936-1938 

4 

2 

Dornier Do 26 

1938-1939 

3 

3 

Fokker F.II 

1926-1937 

19 

1 

Fokker F.III 

1926-1936 

16 

3 

Focke-Wulf Al 7a 

1928-1936 

11 

2 

Focke-Wulf A 29 

1929-1934 

4 

9 

Focke-Wulf A 32* 

1934-1935 

2 

2 

Focke-Wulf A 33 

1937-1938 

1 

1 

Focke-Wulf A 38 

1931-1934 

4 

4 

Focke-Wulf w 58 

1938-1944 

9 

3 

Focke-Wulf Fw 200 

1938-1944 

11 

3 

Heinkel He 70 

1933-1938 

15 

6 

Heinkel He 111 

1936-1940 

+ 12 

9 

Heinkel He 116 

1938-1938 


2 

Junkers A 20 

1926-1937 

10 

I 

Junkers A 35 

1932-? 

+7 

9 

* 

Junkers F 13 

1926-1939 

55 

1 

Junkers F 24 

1927-1939 

9 

4 

Junkers G 31 

1928-1936 

7 

1 

Junkers G 38 

1931-1940 

2 

1 

Junkers W 33 

1928-1942 

19 

1 

Junkers W 34 

1931-1940 

18 

3 

Junkers Ju 46 

1932-1939 

6 

3 

Junkers Ju 52/3m** 

1932-1945 

223 

2 

Junkers Ju 60 

1934-1936 

1 

1 

Junkers Ju 86 

1936-1941 

+ 14 

1 

Junkers Ju 90 

1939-1944 

11 

1 

Junkers Ju 160 

1935-1941 

+20 

16 

Messerschmitt M 20 

1929-1943 

11 

i 

Messerschmitt M 28*** 

1932-1935 

1 

1 

Rohrbach »Romar« 

1929-1933 

3 

3 


* gechartert von Deutsche Verkehrsflug. 

** Viele Ju 52 wurden an die Luftwaffe »vercharten«. 
*** Versuchsmaschine, an RLM retournien. 

















Die He 70 - Revolution im 
Flugzeugbau 

Heinkels blitzschnelle He 70, aerodynamisch hervorra¬ 
gend durchgebildet und elegant im Erscheinungsbild, 
bot dem Betrachter bereits die typischen Merkmale ei¬ 
ner neuen Generation von Heinkel-Flugzeugen. Hohe 
Geschwindigkeit ist sicher keine Hexerei, sondern ba¬ 
siert auf den nüchternen Erkenntnissen der Wissen¬ 
schaft. Ihr Konstrukteur, Siegfried Günter, schuf, 
gemäß diesem W issen, ein europäisches Pendant zur 
amerikanischen Lockheed »< >rion«. Um das äußerst 
Machbare zu erreichen, war es unvermeidbar, techni¬ 
sches Neuland zu betreten. Der leistungsstarke Ameri¬ 
kaner erreichte im Jahr 1932 mit 350 km/h Höchstge¬ 
schwindigkeit und 260 km/h Reisetempo ein bisher un¬ 
erreichtes Niveau im Passagiertransport. Deutsche 
Konstruktionen erflogen in dieser Disziplin durch¬ 
schnittlich 200 km/h Reisegeschwindigkeit. Mit 
großem Unbehagen wurde die Kunde von der Ankunft 
der »Orion« in Europa bei den dortigen Airlines zur 
Kenntnis genommen. Auch die deutschen Flug¬ 
zeughersteller betrachteten diese Situation in gleicher 
Weise, da ihre Werke nichts hervorbrachten, was zu 
diesem Zeitpunkt im Vergleich mit der »(>rion« hätte 
bestehen können. Die eidgenössische Swissair erwarb 
zwei Exemplare der »Orion« 9B und nutzte diese mit 
Wright Cyclone R-1820 ausgestatteten Maschinen bis 
ins Jahr 1935 auf verschiedenen europäischen Strecken. 
Eine relativ kurze Nutzungsdauer, welche jedoch ihre 
Wirkung auf die Konkurrenz nicht verfehlte. In 
Deutschland riß die Lufthansa das Gesetz des Handelns 
an sich und erarbeitete eine Spezifikation für ein schnel¬ 
les Passagierflugzeug, mit dem man der Konkurrenz 
vom anderen Ende des »großen Teichs« Paroli bieten 
konnte. Der damalige technische Direktor der LU, 
Schatzki. vergab zunächst einen Entwicklungsauftrag 
an Junkers. Wie sich bald herausstellte ein wenig er¬ 
giebiger Entschluß, da die junkersschen Konstruk¬ 
tionsprinzipien sich zwar in hervorragenden, robusten 
und meist leistungsstarken Flugzeugen niederschlugen, 
jedoch alles andere als »Rennpferde« darstellten. Hin¬ 
zu kamen zu diesem Zeitpunkt betriebsinterne Schwie¬ 
rigkeiten. welche den Fortschritt der Arbeiten an der Ju 
60 stark behinderten. Schon bald zeigte sich, daß die Ju 
60 keinesfalls die an sie gestellten Anforderungen er¬ 
füllen konnte. So wandte sich Schatzki an Ernst Hein- 
kel. ob sein Werk ein entsprechendes Flugzeug in kür¬ 
zester Zeit verwirklichen könnte, und erteilte im Fe¬ 
bruar 1932 einen Bauauftrag. Die technische (irundla- 
ge für dieses Schnellflugzeug war die bereits in der 
Entwicklung stehende He 65, ein Flugzeug mit »Hor¬ 
nel-Sternmotor und einziehbarem Fahrwerk. Die rech¬ 
nerischen Daten lagen mit 285 km/h Höchst¬ 
geschwindigkeit und 238 km/h Reiseleistung jedoch 
unter der »Orion«. Somit war die He 65 zwar eine Kon¬ 
struktion. deren Weg zweifelsfrei in die richtige Rieh- 
tung wies, diese konnte allerdings lediglich nur als Ba- 
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sis dienen, ln dieser Erkenntnis ließ Heinkel im Mai 
1932 die He 65 »sterben« und bestellte Siegfried Gün¬ 
ter als Projektleiter für das bisher fortschrittlichste 


Heinkel-Flugzeug. Innerhalb von vier Wochen konnte 
Heinkel die neuen Pläne der Lufthansa vorlesen. Man 
begab sich auf »Neuland« . welches nicht ohne Risiken 
zu durchqueren war und gegebenenfalls das gesamte 
Projekt ins Wanken bringen konnte. So kam beispiels¬ 
weise im Bereich der Antriebstechnik die sogenannte 
»Heißkühlung« zur Anwendung. Es handelte sich hier¬ 
bei um ein Kühlsystem, welches anstelle von Wasser 
Glvcol als kühlendes Medium verwendete (Siedepunkt 
erst bei 140 Grad Celsius). Ein weiterer noch wesentli¬ 
cherer Punkt stellte die Verwendung des von Walter 
Günter konstruierten Einziehfahrwerks dar. Im Zusam¬ 
menwirken mit der hohen (Oberflächengüte w ies sich 
die He 70 bereits zu diesem Zeitpunkt als Schnellflug- 
zeug aus. Die Stunde der Wahrheit kam am 1. Dezem¬ 
ber 1932. als der erste Prototyp die rechnerisch ermit¬ 
telten Daten in der rauhen Realität der Testflüge be¬ 
weisen mußte. Schon während des ersten Testfluges 
zeigte sich die Überlegenheit der He 70 gegenüber an¬ 
deren Flugzeugen. Während der t ieschw indigkeitser- 
probung erflog die He 70 unter optimalen Bedingungen 
360 km/h. Bereits wenige Monate nach dem Erstflug 
stellten die beiden Versuchsmuster, geflogen von den 
Piloten Junck und Untucht, im Zeitraum vom 14. März 
bis 28. April 1933. eine Serie von Geschw indigkeitsre¬ 
korden auf. 

Diese Bestleistungen wurden mit der He 70 VI und V2 
erflogen. Letztgenannte Maschine w urde im März 1933 
an die Lufthansa ausgeliefert und trug zunächst noch 
das Erprobungskennzeichen l)-3. i >ie Baunummer 403, 
ex V2. wurde nun als He 70 B bezeichnet und stand un¬ 
ter der neuen Zulassung D-2537 im Sommer 1933 für 
kommerzielle Aufgaben zur Verfügung. 

Heinkels Pionierleistung auf dem <iehiet der Schnell¬ 
flugzeuge konnte nur mittels einer aerodynamisch hoch- 
wertigen l lugzeugzelle erreicht werden. Ihre Bauaus- 
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führung war auch für weite Teile der damaligen Fach- 
weit neu. welche die He 70 auf dem Pariser Aerosalon 
sehr kritisch in Augenschein nahm. Bisher standen die 
Köpfe der Niete in störender Weise von der Strömungs¬ 
fläche ab und multiplizierten auf Grund ihrer immensen 
Anzahl einen beträchtlichen Luftwiderstand. I >as neue, 
innovative Senkniet-Verfahren entwickelten die Gebrü¬ 
der Butter. Den Abschluß aller He 7< »-Versionen bildete 
ein in Holzbauweise gefertigter, elegant wirkender, in 
gerundeten Formen gestalteter Leitwerksbereich. In ge¬ 
lungener Weise verschmelzen die ellyptisch geformten 
Tragflächen mit dem Rumpf zu einem sehr fortschritt¬ 
lich wirkenden Gesamtbild. 

Die Geometrie der in Holzbauweise gefertigten Flächen 
spiegelt sich auch in einigen ausländischen Kon¬ 
struktionen wäder. Das Tragwerk war gemäß moderner 
Bauweise freitragend und schuf einen w iderstandsar- 

mm - _ j rn . ■, rn 

men Übergang zum Rumpf. Das »Rückgrat« bildeten 
zwei Holme. Die Serien Version He 70 G wurde mit ei¬ 
nem BMW VI 7,3 Z, mit 750 PS Startleistung, bestückt. 
Die während des Betriebs der BM W-Motoren erzeugte 
Wärme wurde mittels der bereits erwähnten Heißküh¬ 
lung abgeführt. Das als Kühlmedium verwendete Glv- 
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col ermöglichte auf Grund seines weit höheren Siede¬ 
punktes die Installation eines kleiner dimensionierten 
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Kühlers, mit dem daraus resultierenden «erinneren 

^p* ' 

Luftwiderstand. Die Indienststellung bei der Lufthansa 
begann mit dem Prototypen V2. welcher auf den Stan¬ 
dard der He 7 1 ) B modifiziert wurde. Diese ergänzten 
Zug um Zug die vergleichsweise wie alte Dinosaurier 
w irkende Junkers-Flotte. Zweifellos lag die Stärke der 
Junkers-Werke in der Konstruktion robuster »Arbeit¬ 


stiere«, welche gemäß ihres Verwendungszwecks, vor¬ 
an die »Tante Ju«. ihre Aufgaben wohl bestens erfüll¬ 
ten. Die He 70 hingegen stellte aufgrund ihrer kon- 
struktiven Merkmale eine ganz andere Art von Flug¬ 
zeug dar. Eher klein und zierlich, aerodynamisch in 
Topform, war ihre Domäne der Schnellflug. Die Luft¬ 
hansa verfügte nun überein Beförderungsmittel, das in 
der Lage war. mit weit höherer Geschwindigkeit 4-5 


Passagiere oder wahlweise 500 kg Fracht bzw. Post von 
A nach B zu befördern. Ihr Debüt gab die He 70 D. D- 
UDAS, am 15. Juni 1934 bei der Aufnahme des soge¬ 
nannten »Blitzdienstes«. Dieser stellte für in perma¬ 
nenter Zeitnot befindliche Manager oder sonstige eili- 
ge Zeitgenossen eine gute Möglichkeit dar. den Kampf 
gegen die Uhr zu gewinnen. 1 >as Streckennetz spannte 
sich von der Reichshaupstadt Berlin über Frankfurt. 
Hamburg und Köln. Die innerdeutschen Routen w ur¬ 
den hierbei in einem unter zwei Stunden liegendem 
Zeitlimit bet logen. Die Hin- und Rückreise konnte an 
einem Tag erfolgen. Die über die Alpen führende Aus¬ 
landsstrecke München-Venedig, eine Route von 441 
km Länge, konnte in 4,5 Stunden bewältigt werden. Die 
Strecken waren meist ausgebucht. Die Lufthansa rea¬ 
gierte aut den Erfolg mit einer Bestellung über weitere 
zehn Maschinen. Zudem befaßte man sich bereits mit 

einem Nachfolgemuster mit größerer Transportkapa¬ 
zität. 


Bei der Lufthansa im Dienst stehende Versionen 

(1933-1938): 

He 70 A 

Bezeichnung der V-Muster. 

He 70 B 

U. a. die Bezeichnung der V2 (ex D-3, 
ab Juni 1933 D-2537, später D-UHUX). 

He 70 D 

Bestückt mit einem BMW VI 7,3-Triebwerk 
D-UBAF»Sperber«. D-UBIN »Falke«. D-l DAS »Ha¬ 
bicht«, D-l GOR »Schwalbe«. 

He 70 G 

Ausgestattet mit dem BMW VI 7.3 Z 
D-UJUZ »Bussard, D-UPYF »Adler«. D-UBOX »Gei¬ 
er«. D-UNEH »Condor«, D-UQIP »Rabe«, D-USAZ 
»Buntspecht«, D-UXl V »Drossel«. D-UMIM »Alba¬ 
tros«. D-l'KEK »Amsel«, D-L’VOR »Reiher«. 

He 70 F 

! >ie LH betrieb zudem in einer Tochtergesellschaft, 
Hansa-Luftbild, zwei Maschinen (D-UKAF. D-UVYR) 
mit entsprechendem Equipment. 

Im Zuge der Nutzung durch die Lufthansa kam der 
»Blitz« gegen Ende des Jahres 1934 auch auf der 
Langstrecke Berlin - Wien - Budapest - Belgrad - Sofia 
- Saloniki zum Einsatz. Im Zusammenwirken mit den 


vergleichsweise unförmig wirkenden Rohrbach »Ro¬ 
land« stand sie auf dieser Route im Frachteinsatz. Eine 
w ahre Marathonstrecke hatte die He 70 Anfang 1934 zu 

o 

bewältigen. Die Lufthansa testete Anfang 1934 
zunächst im Rahmen eines Versuchsfluges die Mög¬ 
lichkeiten der schnellen Heinkel. Ihr Weg sollte sie da¬ 
bei auf eine Distanz von nicht weniger als 4200 km 
führen. Das Ganze diente der Erprobung einer Luftpo¬ 
stroute von Berlin über Sevilla mit Zielpunkt Las Pal¬ 
mas. I 'iese IHüge w urden schon bald regelmäßig durch- 
getiihrt und dienten als Duftpost-Zubringerdienst für 
die Ju 52. welche die Post nach Bathurst/Gambia zu den 
wartenden Flugbooten w eiter transportierte. Deren Weg 
führte anschließend überden Südatlantik nach Natal im 
fernen Brasilien. Im Folgejahr 1935 beflog die Luft¬ 
hansa insgesamt elf ln- und Auslandsrouten mit der He 
70. Auf den lukrativsten Strecken mußte sie jedoch 
schon bald den mittlerweile zur Verfügung stehenden 
schnellen zweimotorigen Maschinen mit größerer 
Transportkapazität weichen, ln der zweiten Reihe be¬ 
flog die He 70 bis 1938. dem Jahr ihrer Außerdienst¬ 
stellung. noch die Strecke Köln - Essen - Hamburg - 
Karlsruhe - Mannheim - Stuttgart - München. Die Aus¬ 
musterung dieses Flugzeugtyps begann bereits 1937 
und endete im Folgejahr mit den letzten fünf noch ver¬ 
bliebenen Flugzeugen. Für zivile Zwecke verließen ins¬ 
gesamt 28 He 70 die heinkelschen Werkhallen. We¬ 
sentlich interessanter waren für Heinkel hingegen die 
zahlenmäßig ungleich höheren militärischen Aufträge, 
welche in weit bedeutenderem Maße die Auftrags¬ 
bücher füllten. Die He 70 war mit annähernd 300 seor- 

o 

derten Einheiten ein vergleichweise geringer Posten im 
1 egensatz zu den späteren Aufträgen für die He 111. 
welche über die Jahre mehrere tausend Exemplare be¬ 
inhalteten. I >ie bei der Luftwaffe in »Uniform« flie¬ 
genden He 70 wurden dort in einem breiten Einsatz¬ 
spektrum genutzt. Ab 1934 gelangten die ersten He 70 
E-Bomber und He 70 F-Aufklärer zu den noch unter 
dem I eckmantel der Tarnung aufgestellten Verbänden. 
Bereits 1936 unterzog sich die Heinkel He 70. aber 

auch die He III. ihrer Feuertaufe im Spanischen Bür¬ 
gerkrieg. 

I >ie Entwicklungsreihe der He 70 umfaßte zudem auch 
eine Export Version. I )iese entstand in Form der He 170. 
eine ür die ungarische Luftwaffe bestimmte Variante. 

I en Abschluß der Entwicklungsreihe He 70 bildete die 
leistungsstärkste Ausführung He 270. Als Grundlage 
wähl e I leinkel 1937 die Flugzeugzelle einer He 70 F. 
welche mit einem Triebwerk des Typs Daimler-Benz 
DB 601 A ausgestattet wurde. Der 12-Zylinder-Rei- 
henmotor mit einem Hubraum von 33.9 Litern erzeug- 

O 

te 1175 PS Startleistung und machte dieses Flugzeug 

O O 

mit 46<) km/h am Staudruckmesser zur schnellsten mit 
deutscher Zulassung fliegenden He 70. Dennoch blieb 
die He 2 o V1 D-OEHF ein Unikat. 

>ie Produktion der He D »-Versionen erstreckte sich 
über die Jahre 1933-37 und klang mit den Mustern He 
170, bzw. le 270 VI aus. I ie 1 iesamtzahl von insge¬ 
samt 324 Maschinen der beschriebenen Varianten be¬ 
inhaltete 28 Flugzeuge für zivile Belange und 20 wei¬ 
tere von der ungarischen Luftwaffe genutzte He 170. 
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Technische Daten 

Heinkel 

He 70 V2 

Heinkel 

He 70 G 

Heinkel He 70 
(G-ADZF) 

Heinkel 

He 170A 

Heinkel 

He 270 VI 

Spannweite 

14.80 m 

14,80 m 

14.80 m 

14.80 m 

14.80 m 

Länge 

11,50 m 

12,00 m 

11.55 m 

11.80 m 

11,80 m 

Höhe 

3,10 m 

3.10 m 

3,10 m 

3,10 m 

3,19 m 

Fläche 

36.5 nr 

36.5 m : 

36.5 m 2 

36.50 m : 

36.50 m 

Rüstgewicht 

c 

2300 kg 

2530 kg 

2300 kg 

c 


2664 kg (Leergew.) 

Startgewicht 

3350 kg 

3460 kg 

3360 kg 

3550 kg 

4150 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

377 km/h 

360 km/h 

451 km/h 

415 km/h 

460 km/h 

Reisegeschwindigkeit 

310 km/h 

305 km/h 

380 km/h 

380 km/h 

428 km/h 

Dienstgipfelhöhe 

5500 m 

5500 m 

bis max. 8(KX) m 

--- 


Reichweite (normal) 

800 km 

1 (XX) km 



998 km/h 

Reichweite (maximal) 

1400 km (zus.Treibst.) 1250 km 

1000 km 

917 km 

1600 km 

Triebwerk 

BMW 

B MW 

Rolls-Royce 

Gnome-Rhone Dai m 1er-Benz 


VI 60Z 

VI 7.3 Z 

»Kestrel« * 

14 K »Mistral 

1« DB 601 A 

Leistung (Start) 

630 PS 

750 PS 

695 PS 

910 PS 

1175 PS 

Passagiere/Nutzlast 

4 

5. wahlweise 930 kg 5. wahlweise 

Bewaffnung 

Bewaffnung 



Fracht 

1060 kg Fracht 

2x8 mm MG 1 x MG 15. 1 x MG 17 

Besatzung 

c 

2 

1 

I 

3 

2 

* mit »Perigrine I«-Motor (845 PS) konnten sogar 481 km/h erreicht werden. Die Maschine wurde im März 1945 verschrottet. * 

™ ' * er 


Ohne Zweifel gelang Siegfried Günter mit diesem Flug¬ 
zeugtyp der sprichwörtliche »große Wurf«. I de Hein- 
kel He 70 war auch Vorbild für einige andere Heinkel- 
Konstruktionen. Das Erscheinungsbild der He 111. He 
116. aber auch verschiedene Merkmale der britischen 
Spitfire oder der japanischen Aichi I>3A (alliierte Bez. 
»Val«) belesen dies. Heinkels Schnellverkehrsflugzeug 
He 111 löste Zug um Zug die He 70 »Blitz« auf vielen 
Strecken der Lufthansa ab. Damit endete eine erst vor 
wenigen Jahren begonnene Karriere, zumindest im zi¬ 
vilen Bereich. 

Die Ausschreibung - Der Weg zur 
He 111 

Hervorragende Erfahrungen mit der gleichermaßen ei- 
stungsstarken wie formschönen Heinkel He 70 bewog 

V ^ 

die Verantwortlichen der Lufthansa eine größere Ma¬ 


schine gleicher Güte, jedoch mit einer höheren Trans¬ 
portkapazität bis zehn Passagiere, in Auftrag zu geben. 
Die Ausführung des Schnellflugzeuges sollte im < ie- 
eensatz zur He 70 mindestens zweimotorig sein. Eine 
Forderung, die auf Grund der höheren Trans¬ 
portkapazität aber auch bezüglich der Erhöhung des Si¬ 
cherheitsstandards unumgänglich war. Ein entspre¬ 
chender Entwicklungsauftrag erging folglich an llein- 
kel und Junkers (Ju 86). Angesichts der am anderen En¬ 
de des Atlantiks entstehenden modernen Konstruktio¬ 
nen wie DC-2 oder Boeing B 247. entschied man sich 
bei Heinkel für eine Konfiguration mit ähnlichen Merk¬ 
malen. Das Technische Amt des REM meldete ebenfalls 
Bedarf an. Der genaue Zeitpunkt ist jedoch nicht über¬ 
liefert. Die Heinkel- sowie Junkers-Entwürfe sollten in 
der Folge einen Teil der im Entstehen begriffenen Bom¬ 
berwaffe bilden. Heinkel übertrug die Leitung der Ent¬ 
wicklungsarbeiten an Siegfried Günter. Entgegen mehr¬ 
fach in der einschlägigen Literatur erwähnten Behaup¬ 
tung. war die He 111 alleine unter der Leitung Siegfried 



»ie Herkunft der He 111 läßt 
sich wohl kaum verleugnen. 
























Im Zeitraum von 1933-1938 flogen insgesamt fünfzehn He 70 für die Lufthansa. Die Aufnahme der D-3 entstand in Berlin- 
Tempelhof. 


Günters entstanden. I >ie Vorarbeiten beinhalteten 
zunächst die I Durchrechnung verschiedener Grundent- 
würfe. Nach der definitiven Entscheidung machte man 
sich an die Erstellung einer 1:1-Attrappe. Bis zum Tag 
des Jungfernfluges waren bereits zirka 200 000 Stunden 
Konstruktions- und Bauzeit aufgewendet worden. 


Der Prototyp - Entstehung und Er¬ 
probung der He 111 VI 

Bereits nach verhältnismäßig kurzer Entwicklungs- und 
Bauzeit rollte die He 111 VI (Wnr. 713), die erste von 
künftig tausenden He IN. aus einer Werkhalle des noch 
nicht zur ( änze fertiggestellten Heinkel-Werks Marien- 
ehe. Dennoch konnten die ursprünglich für November 
1934 vorgesehenen Flugtests auf Grund Verzögerungen 
im Bauablau erst am 24. Februar 1935 begonnen wer¬ 
den. Dem Betrachter bot sich ein Flugzeug, dessen kon¬ 
struktive Merkmale sehr stark an die He 70 » Blitz« er- 
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innern. Eine wahrlich frappierende Ähnlichkeit. So er¬ 
hielt die ungleich größere Zweimotorige die elliptische 
Flächenform, desgleichen die bewährte, aerodyna¬ 
misch gut durchgebildete, tropfenförmige Bauart des 
Rumpfes. Im Gegensatz zur »Blitz« handelte es sich bei 
der He 111 um eine Ganzmetallkonstruktion. Lediglich 
die anfänglichen Exemplare bildeten hier eine Ausnah¬ 
me. Das erste Versuchsmuster V1 verfügte über stoff¬ 
bespannte f lächen mit einer Spannweite von 25,00 m 
(Fläche 92.4 nf). Die des 2. Prototypen wurden auf 
23,00 m (Fläche 88,5 m ) reduziert. Man verwendete 
zunächst Räder der Größe 1000 x 375, später 1140 x 
410. Alle Ausführungen der He 111 erhielten Sporn¬ 
räder. Die einzige Ausnahme bildete hierbei die dauer¬ 


haft mit einem Schleifsporn ausgestattete VI. Die V2 
und V3 wurden zu einem späteren Zeitpunkt mit Spom- 
rädem nachgerüstet. I >ie benötigte Energie erzeugten bei 
der VI in Ermangelung stärkerer Triebwerke zwei BMW 
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VI-Reihenmotoren mit jeweils 660 PS Startleistung. Bei 
einem Fluggewicht von 7500 kg erreichte die Maschine 
eine Maximalgeschwindigkeit von 350 km/h. Die Reich¬ 
weite lag bei 1530 km, die Dienstgipfelhöhe bei 5500 m. 
Diese Daten wurden allerdings ohne Nutzlast erflogen. 
Eine wesentliche Leistungssteigerung gegenüber der Ju 
86 ließ sich somit nur mit einem stärkeren Antrieb errei¬ 


chen. Die Flugerprobung dieser Maschine begann mit 
ihrem Jungfernflug am 24. Februar 1935. Heinkels Test¬ 
pilot Nietschke gab dem Muster, zumindest nach dem er¬ 
sten Flug, beste Zensuren. Die positivsten Eigenschaften 
bestanden in den für damalige Verhältnisse relativ hohen 
Geschwindigkeiten sowie sehr gutmütigen Flug- und 
Landeeigenschaften, welche im Krieg so mancher Besat¬ 
zung eines Heinkel-Bombers das Leben retten sollte. Be¬ 
reits während des zweiten Versuchs fl uees offenbarte die 


V1 (zunächst He 11 la genannt) ihre Schwächen, die sich 
während des Fluges mit voller Leistung in einer mangel¬ 
haften Längsstabilität auswirkten. Im Zuge der Erpro¬ 
bung zeigten sich zudem Mängel im Bereich des Höhen¬ 
leitwerks, dessen Größe und Einstellung nicht den opti¬ 
malen Gegebenheiten entsprach.Die Beanstandungen 
konzentrierten sich auf folgende, wesentliche Punkte: 

- Die Längsstabilität des Flugzeugs war im Steig- und 
im Flug mit voller Leistung ungenügend. 

- I >ie relativ starken Kräfte der Ouerruder werden 


bemängelt. 


Die positiven Bewertungspunkte lauteten: 

- Flugverhalten bei Marschgeschwindigkeit oder im 
Gleitflug stabil. 






















- Durch das Ausfahren der Landeklappen trat keine 
Kopflastigkeit auf. 

- Einmotorenflug ohne Probleme. 


Das Vergleichsfliesen mit ihrem Konkurrenten in Rech- 
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lin bestätigte, daß eine gravierende Überlegenheit zur 
Ju 86 nur mit stärkeren Triebwerken zu erreichen war. Zeichnung der He 111 VI. 

c 




Der »Urahn« aller He 111. das erste Versuchsmuster He 111 VI. 


Der Konkurrent 

Die Entwicklungsgeschichte der Ju 86 führt zurück in 
das Jahr 1933. Zu diesem Zeitpunkt modernisierte die 
Lufthansa ihren Flugzeugpark und benötigte im Zuge 
dieser Maßnahmen ein schnelles zweimotoriges Ver- 
kehrsflugzeue. Auch hier meldete das Militär Bedarf 

an. Die Luftwaffe benötigte einen modernen zweimo- 

- 

torigen Bombertvp der 2. Generation zur Ausrüstung 
der im geheimen Aufbau befindlichen Luftstreitkräfte. 
Hierzu ging, wie erwähnt, gegen Ende des Jahres 1933 
an Junkers und Heinkel ein entsprechender Entwick¬ 
lungsauftrag. Die Junkers-Werke sollten hierzu den JU- 
MO 205 aus eigener Fertigung nutzen. Heinkel hatte 
sich hingegen auf die Verwendung des JUM() 211 und 
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des Daimler-Benz-Motors DB 600 zu konzentrieren, 
l ür die konstruktionsmäßigen Belange der Ju 86 zeich¬ 
nete Ernst Zindel verantwortlich, welcher im Zusam¬ 
menwirken mit seinem Ingenieurteam ein Flugzeug in 
Glattblechbauweise entstehen ließ. I >er schädliche Wi¬ 
derstand des Wellblechs gehörte bei der Ju 86 nun der 
Vergangenheit an. Die Ju 86 war hierbei das erste zw ei¬ 
motorige Junkers-Flugzeug, das anstelle von Well¬ 
blech-Bauweise in 1 rlattblech gefertigt wurde. Zindel 
griff hier allerdings auf die zwar bewährte, doch zu die- 
sen Zeitpunkt bereits veraltete sogenannte »aufgelöste 
Bauweise« zurück. Der Hauptabnehmer für die zivilen 
Versionen war logischerweise die I .ufthansa. welche ih¬ 
re Absicht zur Beschaffung von Rugzeugen dieser Ka¬ 
tegorie bereits Anfang 1933 erklärte. Das RLM akzep¬ 
tierte, ebenfalls 1933, allerdings nur unter der Bedin¬ 
gung. daß die an die Lufthansa gelieferten Flugzeuge 
jederzeit und ohne großen Aufw and in eine militärische 
Konfiguration mittels Rüstsätzen dem militärischen 
Einsatzzweck angepaßt werden können. Hierbei ent¬ 
stand nur ein schwer lösbares Problem. I »ie entspre¬ 
chenden Maschinen mußten entsprechend der neuen 


Aufgabenstellung weit aufwendiger modifiziert wer¬ 
den. Im Anfangsstadium des Ju 86-Programms sollte so 
jede zweite Maschine in ziviler Ausführung erstellt 
werden. Nach etwa eineinhalbjähriger Zeitspanne seit 
der Auftragserteilung stand am 4. November 1934 das 
erste Versuchsmuster zu seinem Jungfern! lug bereit. Es 
handelt sich hierbei um die Werknummer 4901. w elche 
als Ju 86 V1 bezeichnet w urde und der man die Zulas¬ 
sung D-AHEH zuteilte. Im Zuge der weiteren Testpro¬ 
gramme wurde die Ju 86 VI Ende April 1935 nach 
Rechlin überführt. Das hierbei durchgeführte Ver¬ 
gleichsfliegen mit der He 111 erbrachte keine gravie- 
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renden Leistungsunterschiede. Dies war auf die ver¬ 
gleichsweise leistungsschwachen BMW VI-Motoren 
der Heinkel zurückzuführen. Bei Verwendung stärkerer 
Triebwerke änderte sich dieses Patt in drastischer Wei¬ 
se zugunsten der Heinkel-Konstruktion. Auf Grund der 
in Rechlin gewonnen Leistungsdaten und den daraus 
gezogenen Schlüssen des RLM gelang es den Junkers- 
Werken - neben Heinkel - einen Serienauftrag zu er¬ 
halten. Die Junkers-Werke legten bei der Verwirkli¬ 
chung der Ju 86 ein atemberaubendes Tempo vor. wel¬ 
ches wohl auf Betriebsdirektor Koppenberg zurückzu¬ 
führen war. Auch die finanziellen Aufwendungen zur 
Verwirklichung der Ju 86 waren beträchtlich. I >ie Ko¬ 
sten schlugen alleine im Geschäftsjahr 1934/35 mit 3.8 
Millionen RM zu Buche (4.5 9c vom Gesamtumsatz 

d.. J.). 

Die LUFTHANSA übernahm definitiv vierzehn* Ma¬ 
schinen der Versionen Ju 86 B-l, C-l und Z-2. 

Ihre Bezeichnungen lauteten wie folgt: 

Ju86B-l D-AFAF »Watzmann« 

Ju 86 B-1 D-AHYP »Schneekoppe« 

* Hinzu kommen vermutlich noch zwei Maschinen mit der Zu¬ 
lassung D-ABUK und D-ADLO 

c 
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Ju86B-I D-ALOZ »Zugspitze« 

Ju 86 B-1 D-AQER »Inselberg« 

Ju-86 B-1 D-AZAH »Feldberg« 

Ju 86 C-1 D-AJUU »Vogelsberg« 

Ju 86 C-l D-AKOI »Kaiserstuhl« 

Ju 86 C-l D-AMYO »Melikobus« 

Ju 86 C-1 D-AQEA »Schauinsland« 

Ju 86 C-1 D-ASOE »Hesselberg« 

Ju 86 C-1 D-AVOE »Obersalzberg« 

Ju 86 Z-7 D-ANUV »Wasserkuppe« 

Ju 86 V4 D-AREV »Brocken« 

Ju 86 V24 D-AUME »Annaberg« 

Die ersten sechs Exemplare wurden 1936 in den Flug¬ 
park eingegliedert. Während des Liniendienstes bei der 
Lufthansa ging in der Folgezeit eine Ju 86 durch Unfall 
verloren. Im Jahr 1940 wurden für die kriegsbedingte 
Nutzung zwölf Flugzeuge dem RLM überstellt und um¬ 
gerüstet. Die letzte Maschine folgte 1941. 

I )ie Teilnahme an internationalen Veranstaltungen oder 
die Durchführung spektakulärer Flüge, in deren Verlauf 
Brücken zu anderen Kontinenten geschlagen wurden, 
war dem Image der Ju 86 sehr zuträglich. Dies bewei¬ 
sen die Exportaufträge dieses Musters. Weder die kon¬ 
kurrierende He 111 noch die Do 17* konnten entspre¬ 
chende Zahlen vorweisen. In der Gesamtbilanz der Fer¬ 
tigungszahlen sah das Ergebnis jedoch gänzlich anders 

* Das Muster Do 17 kam hei der Lufthansa hingegen nie /um Einsatz. Die 

Prototypen Do 17 V2 tauch in der militärischen Erprobung). V5 und V6 

bis V9 bildeten die Basis von Do 17-SchnellVerkehrs- und Reiseflug- 
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zeugen, welche jedoch nicht in Serie gingen. 


aus. Hierbei dominierte die He 111 unangefochten mit 
annähernd 8000 in Deutschland produzierten Flugzeu¬ 
gen. Dieser enormen Zahl stehen lediglich 840 gebau¬ 
te Ju 86 der zivilen und militärischen Ausführungen ge¬ 
genüber. Im militärischen Metier war der Heinkelbom- 
ber der Ju 86 weitaus überlegen. Junkers gelang in der 
Kategorie des zweimotorigen Bombers der Durchbruch 
erst mit der ebenfalls an allen Fronten eingesetzten Ju 
88. Der »Lückenbüßer« Ju 86 wurde bei der Verfüg- 
barkeit von moderneren Bombermustern schnell aus 
der ersten Linie der Luftwaffen verbände verdrängt. Sie 
diente jedoch noch über einen langen Zeitraum für 
Transport- und Schulungsaufgaben. Im Bereich der 
deutschen Zivilluftfahrt ging die kurze Ära Ju 86 bereits 
im Jahre 1941 zu Ende. 


Technische Daten 

Junkers Ju 86 A 

Junkers Ju 86 B 

Junkers Ju 86 Z 

Spannweite 

22.50 m 

22.50 m 

22.50 m 

Länge 

17,41 m 

17,60 m 

17.60 m 

Höhe 

4.08 m 

4,70 m 

4,70 m 

Flügelfläche 

82.00 m 2 

82.00 m 2 

82.00 m 

Flächenbelastung 

Cr 

97,56 kg/m- 

97.5 kg/m ; 

100,95 kg/nv 

Rüstgewicht 

5520 kg 

5790 kg 

5900 kg 

Startgewicht 

8(XX) kg 

Cr 

7850 kg 

8200 kg 

Passagiere / Crew 

10/2-3 

10/2-3 

10/2-3 

Höchstgeschw indigkeit 310 km/h 

310 km/h 

375 km/h 

Reisegeschwindigkeit 
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285 km/h 

280 km/h 

340 km/h 

Reichweite (normal) 

1200 km 

1500 km 

1000 km 

Reichweite (maximal) 


2500 km 

1500 km 

Dienstgipfelhöhe 

61(X)m 

5900 m 

6900 m 

Triebwerke 

JUMO 205 C 

JUMO 205 C 

BMW 132 De 

Leistung 

c- 

6(X) PS/22(X) 

600 PS/2200 

845 PS/1690 


U/min 

U/min 

U/min 



I )er Konkurrent der He 111 im zivilen sowie im militärischen Bereich. Das retuschierte Foto (Hakenkreuz fehlt) zeigt die 
beiden Ju 86 vor der Lufthansa-Werft in Hamburs-Fuhlsbüttel. 
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Zivildienst 


Die He 111 V2 (Werk-Nummer 715) 

Dieses Versuchsmuster stellte das erste Exemplar des 
zivilen Entwicklungszweigs dar. Es war für bis zu zehn 
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Reisende oder wahlweise als Frachtflugzeug ausgelegt. 
Als Kraftquellen dienten zwei BMW VI 6.0Z-Reilien- 
motoren. welche zu einem späteren Zeitpunkt gegen 

BMW VI D-Triebwerke ausgetauscht wurden. Das 

* * 

Kühlsystem bestand aus Äthylen-» Hycol-Kühlem. Wie 
im Fall der VI und V3 waren die ["lachen (23,» M ) m / 
88.5 m : ) dieses Prototyps ebenfalls stoffbespannt. 
Bereits kurze Zeit nach dem Erstflug der V1 nahm auch 
der 2. Prototyp (zunächst He 111b genannt) die Erpro¬ 
bung auf. Nach Abschluß der Testreihen übernahm die 
Lufthansa die 1935 gebaute Maschine und nutzte diese 
unter der Zulassung D-Al IX »Rostock« im Rahmen 
der Streckenerprobung. Das Flugzeug diente auch für 
ein höchst geheimes Unternehmen, ( emeinsam mit 
zwei weiteren Heinkel wurde die Maschine dem »Kom¬ 
mando Rowehl« zugeteilt. Im Fall der anderen He 111 
handelte es sich um die ebenfalls der Lufthansa zu- 
sehörisen D-AHA( ' und D-AXAV. Dieser direkt 


Ein zeitgenössisches Werbeplakat der Lufthansa. 


\> 





Der zweite He 111-Prototyp wurde von der Lufthansa als I >~ALIX »Rostock« in Dienst gestellt. 
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Das ebenfalls retuschierte Foto zeigt die V2 inmitten von He 70, Ju 86 und Ju 160. Die He 111 D-AXAV »Köln« überfliegt 
die Szene. 


< jöring unterstellte Verband hatte unter dem Deckman¬ 
tel des Zivilisten rein militärische Aufgaben wahrzu¬ 
nehmen. Ziel des Ganzen waren Aufklärungsflüge über 
französisches, britisches und sowjetisches Hoheitsge¬ 
biet. I hes geschah einzig und allein, um aktuelle Luft¬ 
bildaufnahmen für die Luftzielkartei der im Aufbau be¬ 


findlichen Luftwaffe zu erhalten. Trotz einer Notlan¬ 
dung auf fremden * Jebiet konnte das Geheimnis, dessen 


Lüftung für Deutschland sicher nicht unbeträchtliche 


diplomatische Toi gen gehabt hätte, gewahrt bleiben. 
Entsprechende Einsätze über dem Reichsgebiet wurden 
von einem Engländer namens Sydney Cotton geflogen. 
Cotton »schoß« kurz vor Kriegsbeginn im Jahr 1939 
über Deutschland und Italien zahlreiche Luftaufnahmen 
künftiger Ziele. Er flog mit seiner mit bestens getarnten 


Kameras ausgestatteten zivilen Lockheed »Electra” im 
Auftrag des britischen Geheimdienstes. Diese Art der 
Informationsbeschaffung war somit nicht nur eine deut¬ 
sche Domäne. 

Im Zuge ihrer späteren Nutzung, im Posteinsatz zwi¬ 
schen Las Palmas und dem afrikanischen Kontinent, 
w urde die V2 im Frühjahr 1937 bei einem Landeunfall 
in Bathurst (Westafrika) zerstört. 

Die He 111 V4 

Die He 111 V4 stellte das zweite Muster der zivilen Ent- 
w icklungsreihe dar. Sie verließ im November 1935 die 
Endmontagehalle und absolvierte kurze Zeit darauf 



Die He 111 V4 (D-AHAO) 
»Dresden« im aufgebockten 
Zustand während eines Fahr¬ 
werktests. 
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Die gleiche Szene von der Seite 
betrachtet. 



Hier die auf Böcke gelagerte V4 
mit ausgefahrenem Fahrwerk. 



Im Januar 1936 wurde die 


D-AHAO erstmals öffentlich 


vorgestellt. Hierbei sorgte sie 


durch ihren »Hochgeschwin¬ 
digkeitsflug« bei der Presse für 
beträchtliches Aufsehen. 



Im April 1936 stürzte die 
D-AHAO »Dresden« bei Dort¬ 
mund ab. 



Auf aden bisherigen Aufnah¬ 
men trägt die V4 an Bug und 
Seitenleitwerk den Schriftzug 
»Heinkel«. 
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ihren Erstflug. Im Rahmen eines Pressetermins, im Ja¬ 
nuar 1936, wurde die V4 in Berlin-Tempelhof der Öf¬ 
fentlichkeit vorgeführt. Bei der Leistungsbeurteilung 
half die NS-Propaganda jedoch etwas nach. An Stelle 
der tatsächlichen 360 km/h Höchstgeschwindigkeit 
schönte man diesen Wert auf 400 Kilometer per Stun¬ 
de. 

Die erste Verkehrsversion dieser Ausführung stellte die 
He 111 C-0 dar. Heinkel rüstete zunächst die Wnr. 1968 
< V4 D-AHAO »Dresden«), als Musterflugzeug mit 
BMW Vl-Motoren aus. Die Reichweitenleistung lag je 
nach Beladungs- und Betankungszustand im Bereich 
von 1000-2200 km. Das Interieur des Airliners gestal¬ 
tete sich in Form von zwei Abteilen. Anschließend, in 
Heckrichtung gesehen, folgte eine Toilette sowie ein 
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Waschraum. Die konstruktionsbedingten Gegeben¬ 
heiten im Bereich des Rumpfes gestatteten keine Ver¬ 
größerung desselben. Die Nutzung des Passagier¬ 
bereichs für den Frachttransport war hingegen pro¬ 
blemlos umrüstbar. Zudem war auf Grund der Verfüg¬ 
barkeit von zwei variabel nutzbaren Abteilen ein kom¬ 
binierter Einsatz, sowohl die Beförderung von rächt 
als auch von Passagieren, möglich. Die V4 diente als 
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Grundlage zur Verwirklichung der ersten Serienversion 
He 111 C-0. 

Die He 111 C 

Das Serienmodell He 111 c erhielt Tragflächen mit 
22,60 m Spannweite, die wie bisher in Tiefdecker¬ 
anordnung mit dem Rumpf verbunden waren. Die Hol¬ 
me wurden hierbei durch das Rumpfwerk geführt. Es 
entstand hierdurch eine stufenförmige Verkleidung im 
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Bereich des Fluggastraumes. Auch im Pall der ameri- 
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kanischen Boeing 247. welche in wenigen Exemplaren 
ebenfalls bei der Lufthansa flog, resultierte aus dem¬ 
selben ( rund ein gleichartiges Hindernis in noch aus¬ 
geprägterer Form. Der strömungsgünstigere Rumpf der 


Heinkel mit ovalem (Querschnitt bot bis zu 10 Passa¬ 
gieren und zwei Besatzungsmitgliedern Matz. Im Fall 
der V1 betrug die Längsabmessung des Rumpfes 17.10 
m. Bei der He 111 C' erhöhte sich dieser Wert auf 17,50 
m. Die Kräfte bei Start und Landung nahm zunächst ein 
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K iabel l ahrwerk mit Bremsrädern der Abmessung 1100 
x 375 auf. Bei späteren Varianten verwendete man Rä¬ 
der der < iröße 114(" x 410. Alle Ausführungen der He 
111 erhielten Spornräder. Auch das fast gleichzeitig fer¬ 
tiggestellte. ebenfalls zw eimotorig ausgelegte Konkur¬ 
renzmuster Junkers Ju 86 entsprach in den Abmessun¬ 
gen etwa der Heinkel. Sie waren, wie erw ähnt. anfangs 
mit Jumo 205-Schwerölmotoren ausgestattet. Bei dem 
Einsatz der genannten Motoren blieb die Geschwindig- 
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keit lediglich im Bereich von 220-240 km/h. Erst mit 
der Verwendung von BMW 132 - Sternmotoren steiger¬ 
te sich das Leistungsniveau. Bezeichnend für die ge¬ 
genüber der He 111 relati v schw erfälligere Ju 86 w ar ei¬ 
nerseits die nun angewendete Glattblechbauweise so- 
wde die Abkehr vom dreimotorigen Konzept, welches 
man in Italien noch w eit in die vierziger Jahre hinein an¬ 
wandte. Mehrmotorige Heinkel-Konstruktionen waren 
hingegen grundsätzlich zwei- oder viermotorig ausge- 
legt. Dies hatte den Vorteil, daß das Gew icht des mitt¬ 
leren Triebw erks eingespart wurde und der freiw erden¬ 
de Bereich im Rumpfbug beispielsweise zur Mitnahme 
von (iepäck genutzt werden konnte. Zudem herrschten 
in dieser Form bessere Sichtverhältnisse. Die He 111 
stellte zwar eine durchdachte und zellenmäßig fort¬ 
schrittliche Konstruktion dar. Die Antriebstechnik hin¬ 
gegen war im Deutschland dieser Jahre ein generelles 

Q Q 

Problem. Die deutsche Motorenindustrie hatte zu die¬ 
ser Zeit, bedingt durch die einschneidenden Be¬ 
schränkungen des Versailler Vertrages, den Anschluß an 
den internationalen Standard verloren. Die in diesen 
Jahren produzierten Motoren genügten den Anfor¬ 
derungen nur mit Einschränkungen. Beispielhaft für die 
Misere w^ar die Me 109 VI, welche mit einem Rolls- 



Details des zentralen Bereichs 
der He 111 C-0 »Leipzig« 
(D-AQYF). 
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•ie Werknummer 1829 »Leip¬ 
zig« in der Gesamtansicht. 




i ie »Leipzig« eingerahmt von Junkers-Maschinen. 

Royce »Kestrel«-Triebwerk zum Erstflug startete. Im 
Fall der He 111 blieb die Höchstgeschwindigkeit, be¬ 
dingt durch die begrenzte Leistungsfähigkeit des BMW 
VI, in der Regel auf maximal 310 Stundenkilometer be¬ 
schränkt. Als Daimler-Benz den DB 600 auslieferte, 
konnte die (icsehwindigkeit, zumindest bei den künftig 
im Dienst der Luftwaffe stehenden Heinkels. weiter er¬ 
höht werden. Dieser Reihenmotor verfügte über ein 


Leistungsspektrum bis 1050 PS und und erlaubte im 
Fall der He 111 eine Höchstgeschwindigkeit bis 360 

c c 

km/h. respektive 310 km/h Reiseleistung. Das Handi¬ 
cap des zivilen Bereichs war, daß diese Triebwerke rar 
und zudem an rein militärische Projekte gebunden wa¬ 
ren. Somit war die Lufthansa weiter gezw ungen. für ih¬ 
re Heinkels als Antriebsquelle auf den BMW VI oder 
den Sternmotor BMW 132 zurückzugreifen. 
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Diese Aufnahme der D-AXAV 
»Köln« verdeutlicht die elegan¬ 
te Flächengeometrie der He 
111. Das Flugzeug wurde 1937 
bei einem Absturz zerstört. 



Auch die »Königsberg« mußte 
1940 an das RLM abgetreten 
werden. 



Hoher Besuch wird auf dem 
Vorfeld abgeholt. Im Hinter¬ 
grund wartet die »Königsberg« 
der Lufthansa. 



Im Bild die He 11 1-04, D- 

AMES »Nürnberg« (WNr. 
1828). 
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Auch diese Aufnahme zeigt am 
Beispiel der He 111 C-05, D- 
A(jUA »Breslau«, eindrucks¬ 
voll die typische heinkelsche 
Flächenform. 



Zwei BMW Vl-Zwölzylinder- 
motoren sorsen für die zum 

CT 

Flug benötigte Energie. 





Der t ockpitbereich einer zivilen He 111. Man beachte die 
rechtsseitig plazierte Hilfssteuerung. 



<1 Ansicht der He 111 C aus drei Perspektiven. 




















































































N) 

to 


■ II ■ ■ ■ ■ ■■■ ■ 1 mm t 



"tET 

GowicKi# 



0***# « -*~p | 

Lotiluf>9#n i 


••***» » * * gp 

‘ L •*- 


m 

IM 

IM 


k * 

r«| 

n 

»4M 

b*> Volig*t*wg t 

Im N 

141 

410 


m 

IM 

[ IM 





ft *•!•<}# V(tt*m4*g4»tl 

Im K 

100 

1» 

N«K» Ml UvW^W-i 

m 

41 

44 

l*«NM 




i4 




Tl-g.HU«** 

m* 

•74 

Hi 





** 


*0 J 

4« 


b« m* 

Hl 

•u 

AbVuitwf^ 




S***g*» > v+» 0 m4 tOOO n» 

«Hl 

1,0 

! u 

l>«WSy^ 

to 

*w 

1100 

lly^f |t» u*d b| WO 

, T ■■ 1 m | , J 

IW 


m 

%400 

M00 

OhM*4* 

to 

10 

•0 

TUmmM I tg I Tiro 

M00 

O 1*4 »Iftfn Mt*«*)# 

m 

1100 

MW 









O*o^»« 4».ch**it* 

km 

IM» 

Itoo 


Am Beispiel der V4 das »Innenleben« der He 111 C 


















































































Blick in das direkt hinter dem Cockpit angeordnete Raucher¬ 
abteil. 


Das sechssitzige Nichtraucherabteil, fotografiert in Heck 

richtuns. 



1 urchsicl t zum vorgelagerten Raucherbereich und dem 
sich anschließenden Cockpit. 


Die He 111 G 

>as mit He 111 1 bezeichnete Muster wies gravieren¬ 
de Unterschiede gegenüber seinem Vorgängermodell 
auf, I )as Tragwerk wurde bezüglich der Vereinfachung 
des Produktionsablaufs entsprechend den neuen Bom¬ 
berversionen mit geradlinig verlaufenden Tragflä¬ 
chenvorderkanten versehen. Antriebe unterschiedlich¬ 
ster Bauart, wie die BMW-Typen V I und -132 sowie an¬ 
fänglich der DB 600 und DB 601 A, kamen zum Ein¬ 
bau. Im Zuge der Jahre 1938/39 ließ die Lufthansa ei¬ 
nige ihrer He 111 ( mit den neuen Tragflächen ausrü¬ 
sten und die Motorträger mit BMW 132 H, den soge¬ 
nannten Einheitstriebwerken, bestücken. Diese Stern¬ 
motoren kamen auch bei Großflugzeugen dieser Ge- 
Seilschaft, wie Junkers Ju 90 oder Focke-Wulf Fvv 200. 
dem legendären »Condor«, zum Einsatz. Die Motoren 
waren als komplette Einheiten mit ihren Betriebssyste¬ 
men »gepackt« und somit als Schnellwechsel¬ 
triebwerke konzipiert. Die bisher leistungsstärkste und 
zugleich letzte zivile Variante entstand mit dem Muster 
He 111 G. Das Baulos i-0 verfügte über Motoren der 
Bauart BMW VI 6.0 ZU. Maschinen der Variante G-3 
erhielten zwei BMW 132-Triebwerke. ! lugzeuge der 
Ausführung C -4 verfügten über zwei Daimler-Benz DB 
6(0 11-Reihenmotoren mit 950 PS Startleistung. Die 
Maschinen der Reihe (1-5 (DB 601 A) erreichten bis zu 
410 km/h Spitzengeschwindigkeit und waren in ihrer 
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Eigenschaft als Schnellflugzeuge der Reichsregierung 
für Kurier- und Reiseflüge unterstellt. Die Lufthansa 
verfügte im Jahr 1937 über acht Flugzeuge des Typs 
Heinkel He 111. Im Polgejahr zählten neun Maschinen 


in verschiedenen Ausführungen zur Flotte. Der Maxi¬ 
malbestand wurde mit 12 Flugzeugen dieses Typs er¬ 
reicht. Die nachfolgende Tabelle beinhaltet alle He 111 
der Lufthansa. 



Die He 111 G (WN 2534) D- 
AEQA) »Halle« wurde 1940 an 
das RLM abgegeben. 



Die »Augsburg«, eine He 111 
G-3 (D-ACBS), übernimmt Ex¬ 
pressgut der KLM. Bestim¬ 
mungsort: Warschau. 



Die »Magdeburg« (D-AYKI) 
zählte zur Gattung G-0, welche 
in der Literatur auch als G-1 be¬ 
zeichnet wird. 


f leinkel He 111 im Dienst der Lufthansa 


Bezeichnung 

w 

Werk-Nr. 

Zulassung 

LH-Name 

Verbleib der Flugzeuge 

He 111 V2 

Wnr.715 

D-ALIX 

»Rostock« 

Absturz in Bathurst (März 1937) 

He 111 V4 (C-0) 

Wnr. 1968 

D-AHAO 

»Dresden« * 

Absturz im April 1936 (Dortmund) 

He 111 C-01 

Wnr. 1829 

D-AQYF 

»Leipzig« 

Abgabe an das RLM (1940 » 

He 111 C-02 

Wnr. 1830 

D-AXAV 

»Köln« 

Absturz im Jahr 1937 (Köln) 

He 111 C-03 

Wnr. 1831 

D-ABYE 

»Königsberg« 

Abgabe an das RLM (1940) 

He ! 11 C-04 

Wnr. 1828 

D-AMEY 

»Nürnberg« 

Abgabe an das RLM (1940) 

He 111 C-05 

Wnr. 1832 

D-AQUA 

»Breslau« 

Abgabe an das RLM * 1940) 

He 111 C-06 

Wnr. 1833 

D-ATYL 

»Karlsruhe« 

Abgabe an das RLM (1940i 

He 111 G-0 ** 

W nr. 2534 

D-AEQA 

»Halle« 

Abgabe an das RLM 1 1940) 

He 111 G-0 ** 

Wnr. 2535 

D-AYKI 

»Magdeburg« 

Abgabe an das RLM (1940) 

He 111 G-3 

Wnr. 1884 

D-ACBS 

»Augsburg« 

Abgabe an das RLM (1940) 

He 111 G-3 

Wnr. 1885 

D-ADCF 

»Dresden« 

Abgabe an das RLM (1940) 

" Die Bezeichnung w urde zweifach 

vergeben. 

** In der Literatur auch als G-1 bezeichnet. 
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Frontansicht eines BMW 132. Zwei Motoren der Baureihe 
132 H bildeten die Antriebskomponente der He 111 < j-3. 


Die Flugzeuge wurden au zahlreichen Routen einge¬ 
setzt. Ah dem 19. April 1936 bedienten He 111 die 
Strecke Berlin - Dortmund - Köln und Berlin - Nürn¬ 
berg - München. M it Inkrafttreten des Winterflugplanes 
1936/37 flogen He 111 gemeinsam mit der Ju 86 die 
Strecken Berlin - Posen - Warschau und Berlin - Bres¬ 
lau - Gleiwitz bzw. Berlin - Hamburg. Ab April 1937 
zählten auch Flüge von Berlin nach Halle. Leipzig. 
Frankfurt. Mannheim. Ludwigshafen und Heidelberg 
zum Angebot der Lufthansa. Amsterdam wurde über 
Bremen oder von Dresden aus angeflogen. Ab 1939 ka- 



Seitenansicht des BMW 132. ein Neunzylinder-Triebwerk 
mit 27,74 1 Hubraum (Maximalleistung 80< ( PS. Dauer- 
leistune 640 PS). 

men Verbindungen nach Zürich und W ien hinzu. Die 
weitreichendste Strecke, welche von Heinkels bei logen 
wurde, stellte die Zubringerroute mit Zielpunkt Las Pal¬ 
mas im Rahmen der Südatlantikverbindung dar. Insge¬ 
samt beflogen die He 111 sechzehn Routen des dicht¬ 
gewebten Streckennetzes der Gesellschaft. Die ziv ile 
Entwicklungsgeschichte der He 111 endet mit dem Mu¬ 
ster He 11 Tg. Die militärische Laufbahn begann mit 
dem Versuchsmuster V3, welches als Grundlage für die 
Bomberversion He 111 A diente. 


Abschließend zum Thema Lufthansa-He 111 noch verschiedene Pressestimmen aus damaliger Zeit. Die 
»Münchner Neuesten Nachrichten« berichteten euphorisch über den bereits erwähnten 1 ochgeschwin- 
digkeitsflug der He 111. 


Höchstgeschwindigkeit 410 Stundenkilometer 

He 111 modernstes Schnell Verkehrsflugzeug der Lufthansa 

Sonderdienst der »Münchner Neuesten Nachrichten« 


Berlin, 9. Januar 1936 

Auf dem Flughafen Berlin-Tempelhof wurde der Öffentlichkeit am Donnerstag nachmittag das modernste Schnellver¬ 
kehrsflugzeug der Deutschen Luftfahrt, die zweimotorige Heinkel He 111. vorgestellt. Dieser Flugzeugtyp wird voraus¬ 
sichtlich noch im Laufe dieses Jahres von der Deutschen Lufthansa im regelmäßigen Luftverkehr eingesetzt w erden und 
eine wesentliche Beschleunigung auf wichtigen Strecken ermöglichen. Die neue He 111 überschreitet nämlich mit ihrer 
Höchstgeschwindigkeit die 400-Kilometergrenze in der Stunde. 

Überhaupt dürfte das elfte Lufthansa-Jahr wieder sehr bedeutende Geschwindigkeitssteigerungen bringen, denn neben der 
He 111 soll ja auch, wie schon früher berichtet wurde, ein neues, sehr schnelles zweimotoriges Junkersflugzeug, in Dienst 
gestellt werden (gemeint ist die Ju 86, d. Verf.) und im regelmäßigen Verkehr Verwendung finden. Die Fluggeschw indig¬ 
keit dieser Maschine liegt ebenfalls bei über 300 Stundenkilometern. 

Im Frühjahr 1934 tat die Lufthansa mit der Indienststellung der »Blitzflugzeuge« vom Typ He 70 einen entscheidenden 
Schritt zur Beschleunigung im regelmäßigen Luftverkehr, denn die 30<)-Kilometergrenze wurde damit überschritten. Der 
kommende Sommer wird diese Entwicklung in hervorragendem Maße fortsetzen. Erreicht die He 7 { mit v icr Fluggästen 







































eine Höchstgeschwindigkeit von 377 Stundenkilometern, so fliegt die neue He 111 mit zehn Fluggästen und Gepäck mit 
einer ciesehwindigkeit von 410' Stundenkilometern dahin und zum erstenmal wird damit von einem Verkehrsflugzeug die 
400-Stundenkilometer-Geschwindigkeit überschritten. Unter Berücksichtigung des Ziels höchster aerodynamischer Ei¬ 
genschaften wurde die He 111 von den Heinkelwerken geschaffen. Sie ist w ie die früheren Schnellfluezeuge dieses Wer- 
kes ebenfalls als Tiefdecker mit völlig glatter Außenhaut gebaut. Innenkonstruktion, Rumpfbeplankung. Tragflächen und 
Leitwerk sind aus Leichtmetall. Das Fahrgestell und das Spornrad sind wieder einziehbar. Das Innere bietet Platz für zehn 
Fluggäste in Raucher- und Nichtraucherabteilen und gewährt weitgehende Bequemlichkeit. Toiletten. Wasch- und 
Gepäckraum sind hinter der Kabine angeordnet, während vor dem Fluggastraum die zweiköpfige Besatzung, der Flug¬ 
zeugführer und der Funkmeister, Platz finden. 

Bei den Versuchsflügen wurde das neue Schnellverkehrsflugzeug mit zwei bewährten Flugmotoren vom Muster BMW 
VI geflogen. Damit erreichte es eine Höchstgeschwindigkeit von 345 Stundenkilometern. Die Reisegeschwindigkeit lag 
bei 300 Stundenkilometern. Für den entgültigen Einsatz im Luftverkehr wird die He 111 l eistungsmotoren von je 880 PS 
erhalten, die die Geschwindigkeit in der Spitze auf 410 Stundenkilometer und beim Reiseflug auf 350 Stundenkilometer 
steigern. In zweieinhalb Minuten w ird das Schnellflugzeug, das die erstaunliche Reichweite von 1500 Kilometern hat. auf 
1000 m steigen können. Bei Ausfall von einem der beiden Motoren kann der Flug ohne weiteres fortgesetzt werden. Das 
neue Flugzeug ermöglicht eine Beschleunigung des Flugverkehrs bei Verwendung mehrmotoriger Flugzeuge um etwa 40 
Prozent, eine Leistung, die für sich spricht. Bei einer Reisegeschwindigkeit von 350 Kilometern in der Stunde wird man 
in weniger als eineinhalb Stunden von Berlin bis München fliegen können, in eineinviertel Stunden führt das Sehnell- 
flugzeug den Berliner nach Köln und etwa eindreiviertel Stunden wird es nur mehr dauern, um von Berlin nach Königs¬ 
berg zu fliegen. 1 üe nicht ganz tausend Kilometer lange Strecke Berlin - London kann mit Zwischenlandung in Amster¬ 
dam in weniger als drei Stunden überwunden werden. 

So trägt auch die Schaffung der neuen Schnellverkehrsmaschine He 111 mit dazu bei. die Brücken zwischen den Völkern 
immer kürzer werden zu lassen und die zeitliche Entfernung immer kleiner zu gestalten. 


Am 4. Februar berichtet der »Sonderdienst der Neuesten Münchner Nachrichten« von folgender Begebenheit: 


Unerreichte Leistung 


He 111 auf der Strecke Sevilla - Berlin 


Die Deutsche Lufthansa hat seit kurzer Zeit das neue zweimotorige Schnellflugzeug vom Typ He 111 auf dem europäi¬ 
schen Streckenabschnitt der südamerikanischen Postlinie erfolgreich eingesetzt. Zwischen Stuttgart und Sevilla flog bis¬ 
her die kleinere Schwester der He 111, die He 7* •, deren hervorragende Leistungen diesem Schnellflugzeug noch lange 
Zeit seinen Platz im Luftverkehr wird behaupten lassen. Die He 111 erzielte in diesen lagen im planmäßigen Postluft¬ 
verkehr eine Reisedurchschnittsgeschwindigkeit von rund 350 Stundenkilometer. Am Sonntag früh startete die Maschi- 
ne in Sevilla und flog mit einer Zwischenlandung in Marseille nach Stuttgart. Diese etwas über 2000 Kilometer lange 
Strecke legte das Schnellflugzeug in 5 Stunden und 56 Minuten zurück, und für den Weiterflug nach Berlin, w eitere 536 
Kilometer, benötigte die He 111 genau 1 Stunde und 37 Minuten. 

I >iese bisher unerreichte Leistung eines in den regelmäßigen Streckendienst eingesetzten Flugzeugs kennzeichnet die fort¬ 
schreitende Entwicklung besser als alle theoretischen Erwägungen. Es gibt tatsächlich zur Zeit in Europa kein Verkehrs¬ 
flugzeug, dessen Leistungsfähigkeit mit der des neuen deutschen Schnellflugzeugs verglichen w erden kann. 


Einen für die Passagiere glimpflich verlaufender Zwischenfall im Liniendienst dokumentierte dieser kurze Bericht 


der »Deutsche Allgemeine Zeitung«: 


Berlin, 12.4.1938 


Das planmäßige Verkehrsflugzeug der Strecke Berlin - Mannheim, das Montag um 17.50 Uhr auf dem Flughafen Tem¬ 
pel hof gestartet war. mußte infolge einer Motorstörung in der Nähe von Marienfelde eine Außenlandung vornehmen. Nach¬ 
dem die Fluggäste und die Besatzung die Maschine verlassen hatten, geriet diese aus bisher nicht geklärten Gründen in 
Brand. Die Fluggäste setzten die Reise mit einem Ersatzflugzeug der Lufthansa fort. 



































Technischen Daten der He 111 C und -G- He 111-Zivilbaureihen, dessen Konkurrenten Ju «6 (B-Version) 
und dem US-Muster Boeing B 247. 


Technische Daten 

Heinkel 

He 111 C-0 

Heinkel 

He 111 G-0 

Heinkel 

He 111 G-3 

Junkers 

Ju 86 B 

Boeing 

B 247 

Spannweite 

22.60 m 

22.50 m 

22,60 m 

22,50 m 

22.56 m 

Länge 

17.50 m 

17.30 m(l) 

17.20 m 

17.60 m 

15,72 m 

Höhe 

4,10 m 

4.10 m 

4,10 m 

4,70 m 

4.70 m 

Fläche 

87,60 m : 

87.60 m 

87,60 nr 

82,(K) m 2 

77.68 m 2 

Flächenbelastung 

109,7 kg/m : 

93.6 kg/m 

96,6 kg/m : 

97.55 kg/m 

79.78 kg/m 2 

Leergewicht 

4 _ 

5400 kg 




4155 kg 

Fluggewicht 

9610 kg 

8200 kg (2) 

8460 ka 

C 

8000 kg 

6197 kg 

Nutzlast 

421 kg 



800 ke 

1200 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

310 km/h 

315 km/h (3) 

345 km/h 

310 km/h 

293 km/h 

Reisegeschwindigkeit 

270 km/h 

270 km/h 

3(K) km/h 

280 km/h 

249 km/h 

Landegeschwindigkeit 

110 k m/h 

115 km/h 

120 km/h 

98 km/h 


Dienstgipfelhöhe 

4800 m 

4200 m 

8390 m 

5900 m 

5600 m 

Reichweite 

2400 km 

1000 km 

1500 km 

1500 km 

880 km 

Triebwerke 

BMW 

BMW (4) 

BMW 

JUMO 

Pratt & Whitney 

m 


VI 6.0 Z 

VI 6.0 ZU 

132 H 

205 C 

»Wasp« SID1 

Leistune 

660 PS 

660 PS 

880 PS 

600 PS 

550 PS 

Passasiere/Crew 

& 

10/2 

10/2 (5) 

10/2 

10/2-3 

10/3 


(1) He 111 G-4 und G-5 (17.10 m) 

(2) He 111 G-4 (8680 kg). G-5 (8820 kg) 

(3) He 111 G-4 410 km/h), G-5 <415 km/h) 

(4) He 111 G-4 (DB 600 G). G-5 (DB 601 A) 

(4) He 111 G-4 (Stabsreiseflugzeug für 8-10 Passagiere). 

(5) G-5 (Exportversion der G-4) 



Das vielfältige Presseecho bezüglich des »Hochgeschwindigkeitsfluges« der He 111 V4. 











































Der »Ableger« 

Heinkels fliegender Postbote - Die He 116 


Die < ieschichte dieses wohl zu den elegantesten Hein- 
kel-Konstruktionen zählenden nahen Verwandten der 
He 111 beginnt I9T> 37. Initiator der Entwicklung des 
Musters He 116 war die Lufthansa, welche eine Aus¬ 
schreibung für ein Langstrecken-Postflugzeug an meh¬ 
rere Hersteller richtete. Die Vorgaben beinhalteten die 
Auslegung mit vier Triebwerken, deren Energie genü¬ 
gen sollte, auch die Barriere hoher (iebirgszüge über¬ 
winden zu können. Eben diese bildeten in der damali¬ 


gen Epoche der Luit fahrt bei zahlreichen Flugzeug- 
; neu ein noch beträchtliches oder gar unüberwindba¬ 
res Hindernis. Gemäß den Plänen der Lufthansa sollte 
die He 116 auf weitreichenden Luftpoststrecken ältere 
und weniger geeignete Typen ersetzen. Mit der He 116 
sollte somit der Luftpostverkehr in e: tizienterer Weise 
abgewickelt werden. 1 ie Vorgaben für dieses neue 
Flugzeug fußten auf einem neuen Konzept. Bisher setz¬ 
te man fei der Bewältigung dieser damaligen Mara- 
istrecken aut das bewährte Wasserflugzeug, wel¬ 
ches als Zwischenstation für Betankung und Wartung 
spezielle Katapultschiffe anfliegen konnte. Aui Grund 
der Konzeption des Wasserflugzeugs war. bedingt 
durch Schwimmer sow ie der allgemeinen Bauform, ei¬ 
ne relativ geringe Geschwindigkeit die Folge. Auch die 
Reichweite befriedigte in vielen Fällen nicht. Der Si¬ 
cherheitsfaktor des Schwimmerflugzeugs oder Flug¬ 
boots war jedoch zweifellos höher. Dieser begründete 
sich darin, daß es bei Motorschaden meist unbeschädigt 
auf dem Wasser niedergehen konnte, um sich cesebe- 
nentalls mit eigener Kraft aus dem nassen Element wie¬ 
der zu erheben. Beim Landflugzeug hingegen bedeute- 
te eine Wasserlandung aus naheliegenden Gründen das 
Ende der Reise. Gemäß der von der Lufthansa ausgear¬ 
beiteten Vorgaben sollte das künftige Postflugzeug vier¬ 
motorig ausgelegt sein, um so über genügend Sicher¬ 
heitsreserven zu ve fügen. Die He 116 waren problem¬ 
los für den Dreimotorenflug geeignet. So wurde auch 
hier das Risiko, »in den Bach zu fallen«, wesentlich re¬ 
duziert. Das künftige Postfluezeue nahm unter der Lei- 



Die form vollendete He 116 zählte zweifellos zu den anspre¬ 
chendsten Heinkel-Konstruktionen. 
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Dreiseiten-Ansicht der He 116 A. 


tung von Walter Günter auf den Reißbrettern schnell 
Gestalt an. Siegfrieds Günters Bruder konnte hierbei 
au! die Erfahrungen beim Bau der Flugzeugmuster He 
70 und der He 11 I zurückgreifen. So nimmt es kaum 
Wunder, daß auch hier die typisch heinkelsche. ellipti¬ 
sche Flügelform gewählt wurde. Die »Blutsverwandt¬ 
schalt« zu diesen beiden Mustern wird dem Betrachter 
schnell gewahr. Nach dem tragischen Unfalltod seines 
Bruders schloß Siegfried ( ünter die im September hin- 
terlassene Lücke und führte die Konstruktionsarbeiten 
als alleiniger Projektleiter fort. Somit oblagen die wei¬ 
teren Änderungen am Entwurf Siegfried Günter. 

In direkter Konkurrenz zur He 116 stand die BV 142. 
Blohm & Voss entwickelte dieses Muster aus dem 
Schwimmerflugzeug Ha 139, welches von Kata¬ 
pultschiffen aus zum Einsatz kam. Die landgestützte 
Ausführung absolvierte ihren Erstflug am 11. Oktober 
1938. Die anschließende Flugerprobung zeigte aller¬ 
dings Mängel, die auf ihre nur bedingte Eignung hin¬ 
wiesen. Bis zum Sommer des Folgejahres verließen 
insgesamt vier BV 142 die Endmontage. Auch die Er¬ 
gebnisse der weiteren Tests entsprachen nicht den For¬ 
derungen der Lufthansa. In der Folgezeit wurden die 
Maschinen an Blohm & Voss retourniert und für mi¬ 
litärische Aufgaben entsprechend modifiziert. Die BV 

142 ging w eder liir zivile noch für militärische Zwecke 
in Serie. 

Soweit das Schicksal der Konkurrenz. 

Der große Augenblick für alle am Heinkel-Projekt be¬ 
teiligten kam im Frühjahr 1937. Der erste Prototyp die¬ 
ses eleganten Flugzeugmusters hatte bereits bei seinem 
Jungfernflug die »Nagelprobe« bestanden. Die ansch¬ 
ließend stattfindenden Tests verliefen ebenfalls zur Zu¬ 
friedenheit. Die überzeugenden Leistungen wurden 




























































auch im Ausland publik, ein Umstand, der im Jahr 1938 
eine japanische Delegation nach Deutschland führte. 
Die He 116 sollte bei Eignung für Japan beschafft wer¬ 
den. Außer den zwei für Japan gefertigten Flugzeugen 
verließen zwölf weitere Exemplare für die Nutzung bei 
der Lufthansa und der Luftwaffe die Werkhallen. Es 
handelte sich hierbei um acht zivile Muster, inclusive 
die an Japan verkauften Flugzeuge. Die restlichen dien¬ 
ten für militärische Aufgaben, ln der Folge erteilte das 

CT C? 

RLM als ersten Schritt zunächst einen Auftrag für einen 
Femerkunder. Dies war zweifellos realisierbar, da die 
He 116 für Langstrecken konzipiert war und entspre¬ 
chende Leistlingen bereits bewiesen hatte. Schon bald 
sollte die He 116 mit einem Langstreckenrekord neue 
Maßstäbe setzen. Für dieses Vorhaben wurde allerdings 

eine neue Ausführung geschaffen. Die entsprechenden 

* * 

Änderungen nahm man an der He 116 V3 vor. welche 
das RLM für diesen Rekordversuch von der Lufthansa 
anforderte. Die Änderungen beinhalteten u. a. die Ver¬ 
größerung der Spannweite von ursprünglich 22 m auf 
25 m. Die Flügelfläche betrug nun 75.6 nf. Hierüber 
weisen die Quellen jedoch Unterschiedliches aus. Die 
Lufthansa nennt eine Spannweitenerhöhung auf 24 m. 
Das Heinkel-Tvpenblatt berichtet jedoch von einer Ab¬ 
messung von 25 Meter. Definitives ist hierzu nicht in 
Erfahrung zu bringen. Auf Grund dieser Maßnahme 
konnnte die Treibstoffkapazität deutlich gesteigert wer¬ 
den. Daraus resultierte allerdings ein bisher unerreich¬ 
tes Startgew icht von 8280 kg. An einen konventionel¬ 
len Start, wie im Fall der bisherigen Flüge, war nicht zu 
denken. Die Lösung des Problems lag in der Verwen¬ 
dung von Starthilferaketen, welche jedoch um Haares¬ 
breite nicht die Lösung, sondern der Auslöser einer Ka¬ 
tastrophe für Mensch und Maschine gewesen wären. 

* * 

Während des Uberlaststarts der »randvoll« getankten 
Heinkel riß sich eine der Walter-Starthilferaketen aus 
ihrer Halterung. Der Zwischenfall verursachte schwere 
Beschädigungen an einer Tragfläche sowie an einem 
der Motoren. Die Besatzung kam glücklicherw eise mit 

dem Schrecken davon. Am 3* f Juli 1938 startete die V3 
zum zweiten »Anlauf«, um den geplanten zehntausend 
Kilometer messenden Marathon zu meistern. Genau 
um 6.01 Uhr erhob sich die »Rostock« (D-ARFD) 
schwerfällig in ihr Element. Die Crew bildete sich aus 

O 

dem Heinkel-Werkspilot Rolf Jöster. Copilot und Bord¬ 
wart Hans Lausmann von den Hirth-Werken sowie dem 
Funker Arthur Suppa. welcher der Lufthansa angehör¬ 
te. Die Maschine verließ die Startbahn in Peenemünde 
nicht etwa in Richtung eines fernen Ziels. Geplant wa¬ 
ren statt dessen zahlreiche Pendelflüge über der Ostsee 
zwischen Zinnowitz und Leba. Auf diese weit weniger 
spektakuläre Weise gelang es der Crew sogar, das ge¬ 
setzte Ziel von 10 00( 1 Kilometer Nonstopflug um zu¬ 
sätzliche 500 km zu übertreffen. Das zweifellos eintö¬ 
nige Unternehmen wurde nach 49 Stunden und neun 
Minuten erfolgreich beendet. Mit einer japanischen Be¬ 
satzung nahm die V3 im Jahr 1938 auch am sogenann¬ 
ten »Saharatlug« teil. Wie erwartet, lag das Flugzeug in 
führender Position, welche jedoch auf Grund eines De¬ 
fekts im Antriebsbereich aufgegeben w erden mußte. Es 

~ er 

handelte sich hierbei um einen Bruch der Propellerver- 
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FOLGERICHTIGE ENTWICKLUNG 

»tfter ufitwdlzenden technischen kiee iif dos Merkmcri dieser von der Me 70 ob^eleitefen W 
dedieHomilie Ideoie Formgebung, retHote Anpotturg on den VerwtftAmgiXWtd, feinjte kon ; 
ftruk?ive Dvrchorbe tung Lmd überlegene Lentung begründen den WeHrvf der Memket-Mwgiewge] 


ERNST HEINKEL FLUGZEUGWERKE, ROSTOCK* BERLIN 


Dieses Werbeplakat der Heinkelwerke dokumentiert die 
Entwicklungslinie He 70/He 111 und He 116. 


Stellung. Der Flug mußte, nun dreimotorig liegend, 
abgebrochen werden. Somit war die Besatzung aus dem 
»Rennen«. 


Trotz ihrer zweifellos nachgewiesenen Qualitäten war 
das Muster He 116 nicht in der Lage, sich durchzuset¬ 
zen. Die Gründe für ihr Scheitern lagen nicht nur in 
ihrem Unvermögen, die militärischen Vorgaben zu er¬ 
füllen, w elche neben dem Einsatz als Fernerkunder zu¬ 
dem die Weiterentwicklung als Bomber (!) beinhalte¬ 
ten, sondern auch in der Festlegung der Prioritäten, die 
sich in jenen Tagen mehr auf militärische, als auf zivi¬ 
le Belange konzentrierten. 


Abschließend zu diesem Thema die technischen Da¬ 
ten des Heinkel-Musters und der BV 142: 


Technische Daten 

Heinkel 

He 116 A 

Heinkel 

He 116 B 

Blohm &. Voss 
BV 142 

Spannweite 

22 m (V3=25 m > 

22 m 

29,50 m 

Länge 

13,70 m 

14.30 m 

19.65 m 

Höhe 

3,3 m 

3,30 m 

5.05 m 

Fläche 

62.90 m V3=75.6 m 

62.90 m 

130.00 m 

Leergewicht 

4050 kg 

4020 kg 

CT 

9200 kg 

Startgew icht (normal) 

7130 kg 

7046 kg 

15 700 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

375 km/h in 3000 m 

325 km/h in 3000 m 

400 km/h 

Reisegeschw indigkeit 

300-320 km/h 

264 km/h in 3000 m 

350 km/h 

Reichweite l normal > 

3450 km 

3411 km 

4400 km 

Reichweite l maximal) 

4100 km 



Dienstgipfelhöhe 

6600 m 

6500 m 

6800 m 

Triebwerke (4) 

Hirth HM 508 C 

Hirth HM 508 H 

BMW 132 H-l 

Leistung (Start) 

270 PS 

240 PS 

880 PS 

Treibstoffkapazität 

2650 1 


6560 1 

Besatzung 

3-4 

4 

4-5 
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In Uniform 


Der militärische Entwicklungszweig 
der He 111 


Bereits im Jahr 1932 begann bei Heinkel die Entwick¬ 
lung der He 111. Ob ihre Wurzeln im zivilen Bereich 
oder im militärischen Metier lagen, hier scheiden sich 
die "< icister" in der einschlägigen Literatur. Fakt ist ein 
zweifellos militärischer Hintergrund, der sich in Form 
des Bomberbugs der He 111 VI (He lila) widerspie¬ 
gelte. Zudem ist überliefert, daß Heinkel vom RLM ein 
»top secret« eingestuftes sogenanntes »Pflichtenheft« 
bekam, welches die genauen Anforderungen an das 
neue Bombenflugzeug enthielt. Somit waren die ge- 
nauen Richtlinien mitgeteilt worden, an denen sich die 
weitere Entwicklung der He 111 zu orientieren hatte. 
Tatsächlich wurde hier die He 111 als »Mehrzweck¬ 
flugzeug« bezeichnet. Eine Bezeichnung, die beide Op¬ 
tionen offen läßt. Bis zum Jungfernflug - am 24. Fe- 
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bruar 1935 - waren vom Heinkel-Konzern nicht weni¬ 
ger als 200 000 Entwicklungsstunden investiert wor- 

er c? 

den. 

Die He 111 V2 i He 111b) ist hingegen als rein ziviles 
Projekt zu betrachten, das in der Folge die Grundlage 
des He 111-Airliners bildete. Die He 111 V3 war wie¬ 
derum ein Sproß des militärischen Ent¬ 
wicklungszweigs. Wie die V2 absolvierte auch die V3 
ihren Erstflug im März 1935. Das vierte Versuchs¬ 
muster diente ab Januar des Folgejahres der militäri¬ 
schen Erprobung. Somit verliefen die Testreihen in bei¬ 
den Bereichen nahezu parallel. Dies bestätigt auch die 
Bemerkung von Siegfried Günter: »Ein Kompromiß 
zwischen einem Verkehrsflugzeug für die DLH mit 
BMW VI.()Z und einem Bombenflugzeug für die Luft¬ 
waffe mit moderneren Triebwerken«. Zudem bemerkte 
Günter, ebenfalls gut zwanzig Jahre nach dem Krieg, 
daß die He 111 w ohl ein besseres Verkehrsflugzeug ge¬ 
worden w äre, wenn die militärischen Forderungen dies 
nicht verhindert hätten. Die Luftwaffe war damals ge¬ 
zwungen. sich schnell nach einem neuen Bombermu- 
ster umzusehen, da die im Zivilluftverkehr fast zeit¬ 


gleich eingeführte Ju 86 im militärischen Bereich auf 


Grund mangelnder Leistung kläglich scheiterte. Nun 
war der Weg der He 111 als Standardbomber der zwei¬ 
ten Generation vorgezeichnet. Heinkel bemerkte hier¬ 
zu: »Angesichts dieses Lehlschlages war es verständ- 
lieh, daß die Luftwaffe den Umbau der He 111 zum 
Kampfflugzeug mit besonderer Eile und besonderer 
Sorgfalt betrieb. Sie verfuhr hierbei ähnlich wie bei der 
Ju 86. Es wurden drei Maschinengewehrstände einge¬ 
baut, die allerdings räumlich günstiger gelegen waren, 
vor allen Dingen, als später der ganze Rumpfbug, 
einschließlich des Führerstandes, zu einer ringsum ver¬ 
glasten Vollsichtkanzel ausgebaut wurde. Niemand hat¬ 
te meinem Schnei 1 Verkehrsflugzeug an der Wiege ge¬ 
sungen, was nun in der Folgezeit geschah.« 


Für die Heinkel-Werke sollte die He 111 in Bezug auf 
die Produktionszahlen die weitaus bedeutendste Kon¬ 
struktion im Rahmen seiner Typenpalette darstellen. 
Die künftigen Dimensionen des He 111 -Projekts konn¬ 
te Heinkel zu diesem Zeitpunkt bestenfalls erahnen. 
Gemäß den Plänen des RLM sollte die He 111 bis zur 
Verfügbarkeit der Ju 88 zunächst nur eine Interimslö¬ 
sung darstellen. Wie die Geschichte zeigt, kam es an¬ 
ders. 


Im Wettbewerb - Die Konkurrenten 
der He 111 

Parallel zum Muster He 111 entstanden außerdem zwei 
weitere Bombertypen der zweiten Generation. 

1 )iese nahmen auf den Reißbrettern der Dornier- und 
Junkers-Werke Gestalt an. 

Junkers Ju 86 

Wie die He II wurde auch dieses Flugzeugmuster in 
zwei Entwicklungslinien verwirklicht. Die Ju 86 VI 
stellte einen Bomber-Prototyp dar (Erstflug 4. Novem¬ 
ber 1934), die V2 hingegen diente dem zivilen Ent¬ 
wicklungszweig (Erstflug 22, März 1935). Die mi¬ 
litärisch genutzten Versuchsmuster setzten sich mit den 
Prototypen V3 und V5 fort. Letzterer verließ im De¬ 
zember 1935 die Endmontage. Das llugzeug stammte 
aus der Vorserie A-0. Die Prototypen V5 und V11 dien¬ 
ten künftig als Mustermaschine derA-1 -Serie. Ab Früh¬ 
jahr des Folgejahres verließen die ersten A-l- Serien¬ 
modelle die Endmontage. Im Zuse der weiteren Ge- 

c C 

schehnisse begann im Spätsommer 1936 die Fertigung 
der Version Ju 86 D. Im Spätsommer des folgenden Jah¬ 
res erschienen die ersten Exemplare der Ju 86 E. Im 
Frühjahr 1938 begann die Fertigung der Ju 86 G. Die 
Bomberentwicklung setzte sich mit den Kampfflug¬ 
zeugen Ju 86 H, K und den Höhenbombern Ju 86 P-l, 
I -4. P-5 sowie der Version R-3 fort. Die Varianten Ju 86 
P-2, P-5 und R-l stellten Höhenaufklärer dar. Während 
des Krieges gelangte die Ju 86 nur als Höhenaufklärer, 
im Schulungsbereich und im Zuge der Partisanen¬ 
bekämpfung im Osten zum Einsatz. Die Produktion 
dieses weder im zivilen, noch im militärischen Bereich 
befriedigenden Musters lief im April 1939 aus. Junkers 
wurde daraufhin in die He 111-Produktion eingebun¬ 
den. Im Zuge späterer Ju-86-Umbauten entstanden ver¬ 
schiedene Höhenvarianten. 

Dornier Do 17 

Auch hier fand die Entwicklung in zwei parallel verlau¬ 
fenden Schritten statt. Zunächst noch als Do 15 bezeich- 
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i >ie Do 17 V1 absolvierte am 
23. November 1934 ihren Erst¬ 
flug. 



Der junkersche Gegenpart zur 
Do 17 und He 111, die ver¬ 
gleichsweise unförmige Ju 86 

C? w 

VI. Dieser Prototyp flog erst¬ 
mals am 4. November 1934. 



net. wurden die entsprechenden Pläne eines Post¬ 
flugzeugs Anfang August 1932 vorgelegt. In der Folge 
entstand hieraus die Do 17. Dornier erhielt im Mai 1933 
zunächst den Auftrag, zwei Prototypen zu erstellen und 
diese eingehend zu erproben. Gegen Ende desselben 
Jahres wurde ein Entwicklungsauftrag für die Do 17 in 
der Rolle eines Schnellverkehrsflugzeugs vergeben. 
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* «leichzeitig beschloß man im April 1934 den Bau ei¬ 
ner Do 17-Bomberausführung. Das entsprechende 
Mockup stand bereits im Folgemonat zur Verfügung. 
Etwa ein halbes Jahr später, genauer am 23. November 
1934, startete die Do 17 V1 zu ihrem Jungfernflug. Die 
Versuchsmuster V2 und V3 absolvierten ihre Erstflüge 
im Mai, respektive September 1935. Die darauffolgen¬ 
den Testprogramme in Rechlin zeitigten gute Ergebnis¬ 
se. so daß weitere Bestellunsen des RLM die Auftrags- 
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bücher der Dornier-Werke füllten. Es handelte sich 
hierbei um die Beschaffung der Prototypen V4 bis V14 
(30. Dezember 1936). Die Order wurde später um die 
Versuchmuster V15 bis V17 erweitert. Der künftige 
Entwicklungsweg der Do 17 brachte zahlreiche Bom¬ 
ber und Aufklärer der Typen Do-17 (-E/F/P). Bomber 


(-Z)und Nachtjäger (Z-7/Z-10) hervor. Die militärische 
Entwicklung kann als sehr erfolgreich bezeichnet wer¬ 
den. Der zivile Linie verlief hingegen sprichwörtlich im 
Sand. 

Die He 111 V3 

Gegen Mitte des Jahres 1935 stand die Werknummer 
714, die He 111 V3. zu ihrem Jungfernflug bereit. Die¬ 
ser zweite Bomber-Prototvp stellte gleichzeitig das Ba¬ 
sismuster der Vorserie He 111 A4) dar. Nach der werks¬ 
seitigen Erprobung wurde die V3, mittlerweile mit der 
Kennung D-ALES ausgestattet, im Januar 1936 nach 
Rechlin überführt. 

Die Tests in Rechlin 

Im Testzentrum Rechlin wurde die V3 in verschiedenen 
Bereichen auf »Herz und Nieren« getestet. Dies betraf 
die Verstellpropeller sowie das Funkequipment. Zudem 
wurde die V3 mit einer Abw urfzuladung von maximal 


Der Bomber-Prototyp He 111 
V3 ging Mitte 1935 in die Er¬ 
probung. Die He 111 VI konnte 
auf Grund von Verzögerungen 
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im Bauablauf erst am 24. Fe- 
bruar 1935 mit den Flugtests be¬ 
ginnen. 



31 














1000 kg versehen. Hierbei zeigte sich, daß sich die bis¬ 
herigen unbefriedigenden Flugleistungen nochmals 
drastisch senkten. Zum Zeitpunkt der Tests war aller¬ 
dings noch der versenkbare C-Stand an der Unterseites 
des Rumpfes installiert, welcher im ausgefahrenen Zu¬ 
stand einen sehr beträchtlichen Luftwiderstand erzeug¬ 
te und hierdurch die Geschwindigkeit weiter reduzier¬ 
te. Die entsprechenden Rechliner Versuche wurden mit 
BMW \ I-Motoren durchgeführt. Mochte dieser Trieb- 
werkstyp auf dem zivilen Sektor noch genügen, so war 
er im Fall des He 111 -Bombers als unzureichend anzu¬ 
sehen. 1 >ie Tests wurden mit der Bewertung »ungenü- 
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send« abgeschlossen, ln der Folgezeit nutzte Rechlin 

w er er 

die V3 als fliegenden Motorenteststand. Außerdem er¬ 
hielt das Flugzeug einen der neuen Tragflächensätze 
mit 22.6 m Spannweite und 87.6 m_ Flächeninhalt. Im 
Mai 1936, also noch vor dem Umbau, wurden die we¬ 
sentlichsten Flugzeugmuster in Rechlin versammelt 
und C röring sowie hohen Offizieren vorgeführt. Junkers 
zeigte die Ju 86 mit BMW 132-Motoren und in JUMO 
205-Ausführung. Dorniers Do 17 flog mit BMW VI, 
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desgleichen Heinkels He 111. 

Neben diesen drei in Konkurrenz stehenden Mustern 
wurden auch Flugzeuge einer anderen Kategorie, na¬ 
mens Me 1' >9, He 112 und Ju 87 gezeigt. 


Technische Details der He 111 V3 

Die Zellenabmessungen der ersten Prototypen diffe¬ 
rierten. Dies resultierte nicht zuletzt aus der Verwen¬ 
dung verschiedener Flächentypen. Hieraus entstanden 
folgende Maße: 

- Mehrzweckflugzeug He 111 VI = 25.00 m (92,40 m : ) 

- Verkehrsflugzeug He 111 V2 = 23.00 m (88,50 m 2 ) 

- Bomber He 111 V3 = 22,60 m (87,60 m : ) 

- Verkehrsflugzeug He 111 V4 = 23,00 m (88,50 m : ) 

- Bomber He 111 V5 = 22,60 m (87,60 m 2 ) 

Hierbei blieb im Fall der VI bis V4 mit 17,10 m die 
Rumpflänge identisch. Ab der V5 steigerte sich diese 
auf 17.50 m. Die Antriebsquel e bestand aus zwei 
BMW VI mit jeweils 660 PS. eine Leistung, die sich im 
militärischen Bereich als absolut ungenügend erwies. 
Das Leistungsvermögen der He 111 V3 endete bei 
mäßigen 330 km/h. Der Fahrwerksbereich der V3 ge¬ 
staltete sich aus einem Hauptfahrwerk mit Laufrädern 
der Größe 1* MH) x 375. I >as Hauptfahrwerk der V3, an¬ 
geordnet mit einer Spurweite von 5.23 m, stand in 
Kombination mit einem Schleifsporn. Die Vertikalma¬ 
gazine im Bombenschacht kamen bei der V1 sowie der 
V3 erst zu Beginn der Waffenerprobung zum Einbau. 



Zwei in die Jahre gekommene Herren, die trotz aller Höhen und Tiefen auf ein beträchtliches Lebenswerk zurückschauen 
konnten. Willi Messerschmitt und Emst Heinkel in bester Stimmung. Dies war nicht immer so. 




















Entwicklungsschritte - Die stetige Optimierung des 
Musters He 111 am Beispiel der Baureihen A-P 


He 111 A-0 

Der ursprüngliche Plan, die Serienfertigung mit diesem 
Muster zu beginnen, mußte au! Grund der mangelhaf¬ 
ten Leistungen der He 111 A-0 aufgegeben werden. An 
Stelle der vorgesehenen fünfzehn Maschinen wurden 
lediglich sieben gebaut. Die Maschinen wurden bei 
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Heinkel in Rostock unter den Werknummern 1001- 
1007 gefertigt. Eines dieser Flugzeuge wurde im Zuge 
der Motorenerprobung genutzt. Sechs weitere Maschi¬ 
nen gingen zum Stückpreis von jeweils RM 400.000.- 
als Exportauftrag nach ( hina. Der Grund für die 
schlechten Leistungen und somit für das Scheitern die¬ 
ser Version ist. wie bereits erwähnt, im BMW VI zu su¬ 
chen. Im Sommer 1936 wurden die Werknummern 
1002 und 1003 nach Rechlin überführt und dort einge¬ 
henden Tests unterzogen. Hierbei waren fast aus¬ 
nahmslos unbefriedigende Ergebnisse die Regel, wel¬ 
che das RLM veranlaßten, das Muster in dieser Form 
abzulehnen, t gleichzeitig w urde jedoch erwähnt, daß 
bei Verwendung einer anderen Antriebsquelle sich aus 
der He 111 ein durchaus brauchbarer Bomber formen 
ließ. I »iese Erkenntnisse führten nun zum Folgemuster 
He 111 B. 

He 111 B 

Noch im Sommer des Jahres 1936 begann bei Heinkel 
in Rostock die Fertigung der Vorserie He 111B-0. Hier¬ 
bei entstanden insgesamt sieben Einheiten mit den 
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Werknummern 1431-1437. Bei all diesen Exemplaren 
kamen nun Daimler-Benz DB 600 »'-Triebwerke zum 


Einbau. Dies bedeutete einen Leistungssprung von je¬ 
weils 200 PS gegenüber dem BMW VIOZ. Die Moto- 
renenergie wurde auf Verstelluftsci rauben übertragen. 
Die weiteren l nterschiede zur A-Version gestalteten 
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sich in der Verwendung eines zusätzlichen Ober¬ 
flächenkühlers in der ITügelnase und der Bestückung 
des Surenbugs mit einem MG 15. Jeweils eine dieser 
Waffen erhielt auch der B-Stand sow ie der ausfahrbare 
1 '-Stand. Zudem war die He 111 B-0 in der Lage, bis zu 
1500 kg Bomben in den Vertikalmagazinen mitzu¬ 
führen. 

Dem Vorserienmuster B-0 folgte die He 111 B-1, w eiche 
ebenfalls in Rostock produziert wurde. Die B-2 hingegen 

r c c 

verließ das Werk Oranienburg. In der Folgezeit wurden 
alle B-l dem B-2-Standard angeglichen. 

He 111 B-l 

- Die Motorisierung bestand aus zwei DB 600 C. 

- Die Defensivbew affnung wurde in einem Stand in ei¬ 
ner Ikaria-Lafette (A-Stand> installiert. 

Der B-Stand (Drehringlafette DL 15) bzw*. C-Positi- 
on waren ebenfalls mit einem MG 15 (7,9 mm i aus¬ 
gestattet. 

He 111 B-2 

- Dieses Muster verfügte über Motoren des Typs DB 
600 C( i mit jeweils 950 PS. Auch hier standen zwei 
Oberflächenkühler in Kombination zu den an den 
Motorenunterseiten plazierten Kühlern. Erst im Zu¬ 
ge der weiteren Serie kam der DB 600 Ga zum Ein¬ 
bau. Hier konnte auf die Oberflächenkühler verzich¬ 
tet werden. 


Diese He 111 A-0 zählte zum 
Exportauftrag für ( hina. Im 
Vordergrund die chinesische 
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Abordnung, welche die Uber- 
nähme der Flugzeuge vornahm. 



1 rontansicht einer He 111 B. 
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Zwei He 111 B vor einem neu¬ 
en Einsatzflug (im Hintergrund 
die BO+PA) 


Eine He 111 derselben unidenti- 
fizierten Einheit im Fluge. 



Wartungsarbeiten an einer 
He 111B. Man beachte die 
großzügig dimensionierten 
Lufteinläufe. 
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Im vorderen Flächenbereich ka¬ 
men Kühler zum Einbau. 

























Diese He 111 B-I (WNr. 1005) 
diente im Januar 1938 im Rah¬ 
men von Lader-Testreihen. 



Eine He 111 B in Uniform der 
»Legion Condor« {2. Staffel der 
K.88). 



He 111 B-3 

- Bei dieser Musterbezeichnung handelte es sich um 
für Schulungsaufgaben modifizierte Heinkel He 111 
B-l. 

Mit der He 111 B kamen nun auch die Großaufträge des 
RLM. Die geforderten Stückzahlen konnte Heinkel mit 
den beiden Werken Rostock und ( »ranienburg unmög¬ 
lich bewältigen. Auf Grund dieser Tatsache wurden in 
der Folge die Norddeutschen I )ornier-Werke in Wismar 
in die He 111-Fertigung eingegliedert. Hierbei erzeug¬ 
te NDW insgesamt 28 He 111 B. Ursprünglich lautete 
die Order auf 255 Einheiten, welche jedoch - bedingt 
durch den vorgezogenen Fertigungsbeginn der r le 111 

C C CT CT CT 

E - nur in vergleichsweise geringen Stückzahlen die 
Endmontage verließen. Zu den weiteren Herstellern der 
He 111 B zählten Arado in Brandenburg, AT< i in Leip¬ 
zig und Junkers in Dessau. Somit fertigten im Früh jahr 
1937 insgesamt sechs Betriebe den neuen Standard¬ 
bomber der Luftwaffe. Bei der Verfügbarkeit von lei- 
stungsstärkeren He 111-Mustern wurden die He 111 B 
vorwiegend den Flugschulen zugeführt. 


He 111 D 

Im Fall der ersten He 111 D-Ausführung handelt es sich 
um ein in nur wenigen Exemplaren verwirklichtes Mu¬ 
ster. Es basierte auf der He 111 B. wies jedoch gegenü¬ 
ber diesem einige L'nterschiede auf. 

Um die Sichtmöglichkeiten zu optimieren, beschäftig¬ 
te man sich bei Heinkel bereits 1937 mit der völligen 
Umgestaltung des Rumpfbugs. Hierbei wich der Stu¬ 
fenbug einer Vollsichtkanzel, welche dem Rumpf nun 
die markante, tropfenförmige Form verlieh, 
ln Ermangelung von DB-Triebwerken setzte Heinkel 
nun auf JUMO 211 A-l-Motoren. Diese ersetzten bei 
künftigen Ausführungen die noch in der I)-0 verwen¬ 
deten DB 600-Triebwerke. 

He 111 D-Führungsflugzeuge (Vollsichtkanzel) 

Der Zw eck dieser Flugzeuge bestand darin, den Einsatz 
der Kampfverbände zu steuern und den Angriff zu ko¬ 
ordinieren. Hierzu wurden die Maschinen mit einer um¬ 
fangreichen Ausstattung an Funk- und Naviga¬ 
tionsgeräten bestückt. Das erste Musterflugzeug, die V7, 










Ein Vertreter der seltenen Bau¬ 
reihe He 111 D-0. 



wurde zunächst mit zwei DB 601 A. später mit der C- 
Version dieses Motors ausgestattet. Die He 111 V10 
folgte im Sommer 1939 als zweites Musterflugzeug. 
Nach Verfügbarkeit der Testergebnisse entstanden 30 
Führungsflugzeuge in zwei unterschiedlichen Konfi¬ 
gurationen: 

- Die Version D-l wurde im Bombenraum mit zwei 
I u< Hl’aU ausgerüstet. Dies sollte jedoch nur eine 
Zwischenlösung darstellen. Weit mehr befriedigte 
das FuG X, welches für den Betrieb auf große Ent¬ 
fernungen ungleich besser geeignet war. Das zu¬ 
sätzliche Equipment bestand aus einem Peil G V und 
einem FU Bl 1. 

- Das Muster D-2 entsprach dem Aufbau der D-1, mit 
Ausnahme des funktechnischen Bereichs. Hier fand 
das sogenannte Y-Gerät in der erweiterten Aus¬ 
führung Verwendung, Es wurde ebenfalls im Bom¬ 
benraum installiert. Der Besatzungsstand der Ver¬ 
sionen D- l/D-2 betrug bis zu acht Mann. Neben der 



Zeichnung des Musters He 111 E-3. 


vierköpfigen Stammcrew nahmen die Flugzeuge ei¬ 
nen für die Navigation zuständigen Offizier, zwei 
Funker sowie ein mit anderweitigen Aufgaben be- 
trautes Besatzungsmitglied auf. Die Defensiv¬ 
bewaffnung bestand aus drei MG 15 in den bisher 
üblichen Positionen. Das Leergewicht dieser 
Maschinen betrug 6540 kg. Die zulässige Abflug¬ 
masse hingegen lag etw as unter elf Tonnen. 


Maschinen in dieser Konfiguration gelangten Anfang 
194() zu den Verbänden. Nun eine kurze Anmerkung zur 
funktechnischen Ausrüstung : 

- Fu( i III (< rundtyp) - Die Geräte arbeiteten in einem 
Frequenzbereich von 300-600 kHz / 3,0-6,0 MHz. 
Gegen Mitte 1936 wurde das FuG lllaU mit Um¬ 
former in den Flugzeugtypen Do 17, He 111 und Ju 
86 verwendet. 

- Y-Anlage - Dieses < jerät diente der Bomberführung. 
Seine Komponenten bestanden aus dem UKW- 
Sprech- und Entfernungsmeßgerät FuG 17 E. dem 
UKW-Leitstrahl-Empfangsgerät FuG 28a sowie 
dem Umformer und anderen Betriebsgeräten. 


He 111 E 

I >as Muster He 11 I \l resultierte aus einer Forderung 

w 

des RLM, welche zur Einstellung der ursprünglichen, 
also der ersten Ausführung der D-Version, führte. Das 
Musterflugzeug, die He 111 V6, erhielt an Stelle der zu¬ 
erst installierten DB 600 zwei Exemplare des JUMO 
210 ia. Die letztgenannten Triebw erke befriedigten al¬ 
lerdings in keiner Weise. Der leistungsstärkere und in 
der Folgezeit installierte J l MO 211 A-1 war jedoch zu 
diesem Zeitpunkt noch nicht vollends ausgereift und so¬ 
mit serienmäßig nicht einbaufähig. 


He 111 E-1 

- Hier fanden Motoren des Typs JUMO 211 A-1 Ver¬ 
wendung. 

- I ie Schmierstoffkühler wurden nun in die Motor¬ 
verkleidung integriert. 

c c 

- Im Unterschied zum C1 rundmuster konnten hier die 
Kühler an der Motorengondelunterseite eingefah¬ 
ren werden. 

- Die Bewaffnung entsprach der He 111 B-2. 

• m 

- Aut (irund der Änderungen lag die Abflugmasse 
nun bei maximal 10 900 kg. 
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Heckansicht einer He 111 E 
(SF+GPl in Tarnung RLM 61 / 
62 und 63. 



Die ersten Exemplare dieser Ausführung verließen im 
Februar 1938 die Endmontage. Bereits im Folgemonat 
trafen die ersten Maschinen in Spanien ein, um dort in 
den Reihen der »Legion Condor« Einsätze gegen die 
Republikaner zu fliegen. Zahlreiche He 111 E-1 wurden 
nach der Nutzung bei den Bomberverbänden zu einem 
späteren Zeitpunkt bei Ausbildungseinheiten geflogen. 

He 111 E-2 

Dieses Muster zeichnete sich durch Verbesserungen im 
Bereich der Funkanlage aus. Im Normalfall erzeugten 
auch hier zwei JUMO 211 A-1 die zum Flu 2 benötigte 
Motorenausstattung. Erprobungsmäßig kam auch der 
JUMO 211 A-3 zum Einbau. 

HelllE-3 

Das Muster He 111 E-3 entsprach der Vorgänger¬ 
variante E-2. Die Ausnahme bildete hier die Trieb¬ 
werksanlage, die nun aus zwei serienmäßig installierten 
JUMO 2 11 A-3 ( 1100 PS) bestand. 

HelllE-4 

Diese Ausführung konnte neben den vier Vertikal¬ 
magazinen im Bombenraum zudem eine externe Ab- 
wurflast bis 1000 kg mitführen. Auch hier kam der JU¬ 
MO 211 A-3 zum Einsatz. 

HelllE-5 

Hierbei handelte es sich um ein Muster mit erhöhter 
Reichweite. Die längere Flugdauer wurde durch einen 
linksseitig im Bombenraum installierten. 835 Liter fas¬ 
senden Betriebstofftank ermöglicht. Der Kraftstoff 
wurde an Motoren des Typs JUMO 211 A-3 abgegeben. 

Mit an Sicherheit erenzender Wahrscheinlichkeit exi- 
stierten von den beiden letztgenannten Ausführungen 
nur Mustermaschinen. 


Helll F 

Die wesentlichen I nterschiede waren hier im Bereich 
des Tragwerks zu finden. Aus Gründen der Produkti¬ 
onsvereinfachung hatte Heinkel eine Tragfläche mit ge¬ 
rade verlaufender Vorderkante und Blechbeplankung 
entwickelt. Die Spannweite der so ausgerüsteten He 
III betrug nun 22,60 m, bei 87.60 m ; Flächeninhalt. 

%pr > ' 

Das Muster He 111 V7 wurde im Sommer 1936 mit ent¬ 
sprechenden Flächen ausgestattet und intensiven Test¬ 
reihen unterzogen. Im Zuge der Flugversuche wurde ab 

c w c 


Juli 1937 auch die He 111 VI1 genutzt, welche das 
Grundmuster für die Serienausführung He 111 F-l mit 
JUMO 211 A-3 darstellte. Eini ge Exemplare flogen 
auch mit JUMO 211 A-I. Die serienmäßige Verw irkli¬ 
chung verzögerte sich zunächst durch das Fehlen aus¬ 
reichender ertigungskapazitäten. 

He 111 F-l 

Diese erste Serienvariante verließ bis Ende des Jahres 
1937 die Endmontage. Die He 111 F-l wurde einerseits 
für die Luftwaffe, aber auch für den Export produziert. 
Hierbei erhielt die Türkei 24 Flugzeuge. 

He 111 F-2 

Heinkel fertigte von dieser Ausführung insgesamt 20 

c c c 

Exemplare. Der wesentliche Unterschied zur F-l be¬ 
stand im Einbau einer optimierten funktechnischen 
Ausrüstung. 



Zeichnerische Darstellung der He 111 F-4. 
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Die türkische Luftwaffe über¬ 
nahm insgesamt 24 He 111 F-l. 
Laut Heinkel war es sehr 


schwierig, diese 



mäkelnde Kundschaft zufrie¬ 
denzustellen. 



Eine He 111 im Spanieneinsatz. 


He 111 F-3 

Hierbei handelte es sich um eine geplante Aulklärer-Va¬ 
riante. Die F-3 wurde an Stelle der Abwurfanlage mit 
Reihenbildgeräten ausgestattet. Die Flugenergie sollten 
zwei JUM*) 211 A-3 erzeugen. 


He 111 F-4 

Unter dieser Bezeichnung entstand eine geringe Anzahl 
von Stabsreiseflugzeugen. I ie Ausrüstung derselben 
lehnte sich stark an die He 111 G-5 an. Im Motorenbe¬ 
reich wurde die Abgasanlage geändert. 

He 111 F-5 

I >as Muster F-5 war als Bomber konzipiert. Es ent¬ 
sprach triebwerkstechnisch und im Fall der Bomben- 
Abw urfanlage der Version He 111 E-5. Von Aufnahme 
einer Serienproduktion wurde abgesehen, da die bereits 
vorliegenden Daten der He 111 P-l in einem ungleich 
höheren Bereich lagen. 

He 111 J (mit Stufenbug) 

i >ie im Jahr 1936 entwickelte J-Version verfügte über 

c 

zwei I >B 6< K) G-Motoren, deren Kühler allerdings noch 
nicht einziehbar installiert waren. Die Version zählte 
zur Spezies der Torpedobomber. An Stelle des sonst üb¬ 
lichen Horizontalbomber-Equipments verfügte die He 



Der Bereich des Bombenschützen im Stufenbug. 
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i ] I J über ledislich zwei Schlösser zur Aufnahme der 
Torpedos. Hierbei war die maximale Zuladung auf 
2000 ks limitiert. In der halse entstanden einige J-0- 

c* o o 

Vorserienmaschinen, ausgestattet mit DB-600G-Trieb¬ 
werken. Die Leistungen des DB-600 ließen sehr zu 
wünschen übrig, so daß der Einsatz als l orpedobomber 
nicht erfolgen konnte. Dieser Erkenntnis Rechnung tra¬ 
gend produzierte Heinkel, vermutlich im Zeitraum der 
Jahre 1937/38, 60 Maschinen (Nowarra nennt 90) un¬ 
ter der I Resignation He 111 J-l. So bezeichnte 1 lug- 
zeuge kamen mit Vertikalmagazinen, also in herkömm- 
lichem Bomberstandard, zur Auslieferung. Somit ent- 
sprachen diese Exemplare, mit Ausnahme der DB-Mo- 
toren. weitgehendst der F-Serie. Die Flugzeuge fanden 
bis 1944 vorwiegend bei Flugschulen Verwendung. 

Blick in das Cockpit einer He 111 mit Stufenbug. > 




Nur60 bis maximal 90 Maschinen des Typs J-l verließen die Endmontag. Hier Flugzeuge der K.Gr. 806. 

J t <— v 


He 111 P 

Wie auch in der He 111-Entwicklung festzustellen ist. 
vertilgte die 0 -' Version an Stelle des Stufenbugs über die 

S_ 

ungleich besseren Sichtmöglichkeiten bietende Voll¬ 
sichtkanzel. Die Entwicklungsarbeiten an dieser Bau¬ 
reihe wurden im Jahr 1936 aufgenommen und führten 
in der Folgezeit zu immer neuen Untervarianten. Das 

w 

Musterflugzeug dieser Serie entstand in Form der He 
111 V8. zugelassen unter der Kennung D-AOUO. Es 
handelte sich hierbei um eine entsprechend modifizier¬ 
te Maschine der Ausführung B-0, ausgerüstet mit zwei 
)B 6o0 G-Motoren. Diesen Triebwerkstyp erhielt 
zunächst auch die Vorserie He 111 P-0. Die Umrüstung 
auf DB 601 Aa wurde im Jahr 1938 vollzogen. Das auf¬ 
triebgebende Element bildeten der He 111 F entspre¬ 
chende Tragflächen mit 22.60 m Spannweite und 87.60 
rrf Flächeninhalt. Die Gesamtlänge der P-0 betrug 

c- c 


16.40 m. ihr Fluggewicht lag mit 11 660 kg deutlich 

unter der Ausführung P-1. 

He 111 P-l 

Wie auch das Muster P-<) verfügte die He 111 P-l über 

zahlreiche Neuerungen gegenüber ihren Vorgängern. 

welche sich wie folgt gestalteten: 

- Installation von Motoren des Typs DB 601 Aa mit 
jeweils 1150 PS Leistung. 

- Einziehbare Ölkühler. 

- Um die Verwundbarkeit zu reduzieren, kamen 
selbstdichtende Tanks zum Einbau. 

- Die produktionsvereinfachende Tragfläche, ent¬ 
sprechend der He 111 F. wurde installiert. 

- Ausstattung mit einer asymmetrischen Vollsicht- 
kanzel (mit ikaria-Kuppel und MG 15 als A-Stand). 

- Einführung einer Schiebehaube für den mit 1 x M( i 
15 bestückten B-Stand. 
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Dreiseiten-Ansicht der He 111 P-5. 


- Installation einer Bodenwanne als C-Stand (1 x M( i 

15). 

- Die Bomben-Abvvurfanlage gestaltete sieh aus 2x4 
ESAC-250 III-Vertikalmagazinen. 

- Einbau der Siemens-Kurssteuerung K4ü und des 
FuG 3. 

- Das Spornrad war nun halb einziehbar. 

- Erhöhung des Fluggewichts auf 13 3* > kg. 
Maschinen des Typs He 111 P-1 wurden ab Frühjahr des 
Jahres 1939 bei den Verbänden einaeführt. Neben der 
Nutzung hei Kampfeinheiten kam dieser Ausführung 
die Aufgabe als Transportflugzeug zu. 

Zudem waren einige Maschinen bei Erprobungsstellen 
oder als Erprobungsträger bei der Industrie im Einsatz. 

He 111 P-2 

Das zweite Serienmuster wies folgende Unterschei- 
dungsmerkmale auf: 

- Einbau des FuG X, welches das FuG III alJ ablöste. 

- Austausch der zunächst installierten I >B 6<) 1 Aa ge¬ 
gen DB 601 A-l. 

- Verwendung des Lotfe 7 < Bombenvisier, bezeichnet 

er 

als »Lotfernrohr«). 

- Die bisher etwas schwach ausgelegte I »efensivbe- 
waffnung wurde mittels Rüstsatz auf 4-5 MG 15 
verstärkt. 

- Die Bombenkapazität wurde mit 2x4 ESAC 
250/IX-Vertikalmagazinen erhöht. 

- Das Leergewicht dieser He 111-Ausführung betrug 
6020 kg. Das Fluggewicht erreichte hingegen einen 

CT w G7 w 4^ 



Zeichnung des Musters He 111 P-2. 

Wert von 12 570 kg. Die Reichweite lag bei maxi¬ 
mal 2100 km. 

Auch diese Ausführung der He 111 wurde neben dem 
Einsatz bei den Kampfverbänden bei diversen Erpro¬ 
bungsstellen und Testprogrammen der Industrie ge¬ 
nutzt. Das Einsatzspektrum dieses Typs erweiterte sich 
durch Verwendung im Sanitätseinsatz und bei Trans¬ 
portaufgaben. Dazu erhielten verschiedene Schulungs¬ 
verbände eine nicht bekannte Anzahl von Maschinen. 

He 111 P-3 

In der Bewertung der Stückzahlen erschien die He 111 
P-3 mit insgesamt acht gefertigten Exemplaren nahezu 
bedeutungslos. Es handelte sich hierbei um eine Schul¬ 
version. ausgerüstet mit einer Doppelsteuerung. Die 
entsprechenden Flugzeuge waren, entsprechend der P- 
2, mit zwei DB 601 A-l-Motoren (1150 PS) ausgestat¬ 
tet. Zudem verfügte man über die Möglichkeit, die 
Flugzeuge mittels sogenannter Flugzeug-Landschleu¬ 
der KI-12 zu starten. Hierzu wurden unter dem Rumpf 
(Kanzelbereich) ein Schlepphaken zur Aufnahme des 
Schleppseils installiert. Neben den orginal produzierten 
He 111 P-3. welche ohne Abwurfanlage ausgeliefert 
wurden, entstanden zudem aus entsprechend modifi¬ 
zierten Flugzeugen des Typs He 111 P-l und P-2 eine 
weitere, nicht bekannte Anzahl dieser Variante. 

He 111 P-4 

Die Ausführung P-4 w'ar von Anfang an als Horizon¬ 
talbomber konzipiert. Diese ersetzten Zug um Zug Ma- 
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Blick auf die He 11! ! ( -4 i Wnr. 
3107) mit der Registrierung 

NO+GP). 



Die NO+GO. ebenfalls eine P-4 
iWNr. 3106). verließ kurz vor 
der NO+GP die Endmontage. 



schinen des Typs He 111 P-2. Die herausragenden 
Merkmale der He 111 P-4 zeigten sich wie folgt: 

- Die Triebwerksanlage bestand aus zwei DB 601 

A-l. 

- Hier verfüste man nun über wesentlich mehr Varia- 
tionsmöglichkeiten bei der Zusammenstellung von 
Abwurflasten. Einige Beispiele: 2 x SC 1800 als 
Außenlast. 2 x Luftminen des Typs LMA, 1 x S 1 
1800 und 4 x SC 250, oder 1 x SC 25* >0 als Außen¬ 
last an ETC-Rüstsatz. Je nach Beladungszustand 
konnte an Stelle der Vertikalmagazine ein 835 1 fas¬ 
sender Betriebsstofftank sowie ein 120 I-Öltank mit¬ 
geführt werden. 

- Die Defensivbewaffnung umfaßte bisher in der Re¬ 
gel drei MG 15. Diese sollte jedoch den Erforder¬ 
nissen der Front in keinster Weise mehr genügen. In 
dieser Erkenntnis w urde die Bewaffnung auf sechs 
MG 15 und ein MG 17 erhöht. 


- Die FT-Anlage beinhaltete die Komponenten Fu< > 
10. Peil GV und FuBl 1. 

- Auf Grund der wesentlich verstärkten Abwehrbe¬ 
waffnung wurde eine Verstärkung der Crew von vier 
auf fünf Mann erforderlich. 


In den Abmessungen entsprach die P-4 den Mustern 
P-1 bis P-3. Das Leergew icht erhöhte sich auf 6775 
kg. Aus den genannten Änderungsmaßnahmen re¬ 
sultierte nun ein l^luesjewicht von 13.5 Tonnen. 


He III P-5 

Die He 111 P-5 diente wiederum zur Schulung des Pi¬ 
lotennachwuchses. Hierzu entstanden mindestens 24 
Flugzeuge dieses Typs, welche allerdings unterschied¬ 
liche Rüstzustände aufwiesen. Im Einsatz bei den 
Schulverbänden flogen die Maschinen oft unbewall net. 
In diesem Zusammenhang wurde in zahlreichen Fällen 
auch die Bomben-Abwurfanlage entfernt. Nicht be- 
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Die He 111 P-5 (T5+AU) der 
Aufklärungsgruppe des ObdL 
kurz vor dem Start. 



stätigt ist die Information, daß die He 111 P-5 mit so¬ 
genannten PVC-Bombenschlössem getlogen sein soll. 
Verschiedene Maschinen der !’-5-Reihe wurden mit 
meteorologischen Gerätschaften ausgestattet und bei 
Wettererkundungsstaffeln genutzt. Die He 111 P-5 war 
ebenfalls mit zwei DH 6< il A-Motoren ausgestattet. 

He 111 P-6 

Die bis Sommer 1940 komplett ausgelieferte Variante 
He 111 P-6 entsprach weitgehend der vorstehend dar¬ 
gestellten P-5. Die gravierendsten Unterschiede be¬ 
standen lediglich in der Verwendung von DB 601 N- 
Motoren, welche auch in der Bf 109 E zum Einbau ka¬ 
men und hier absolute Priorität besaßen. Das Lei¬ 
stungsvermögen dieser Triebwerke erreichte am Start 
1175 PS. Nur wenige der He 111 P-6 konnten mit die¬ 
sen raren Motoren ausgerüstet werden. Nach dem »Ab¬ 
fliegen« wurden diese durch JUMO 211 A-1 ersetzt. Ab 
diesem Rüstzustand wurden die entsprechenden Ma¬ 
schinen unter der Bezeichnung He 111 H-1 geführt. 
Das übliche Einsatzspektrum der P-6 konnte durch die 
Installation einer Schleppkupplung für Lastensegler (P- 

6/R-2) erweitert werden. Insgesamt wurden zehn P-6 
an Ungarn geliefert. 

He 111 P-7 

In der Typenfolge reiht sich das Muster P-7 ein. Be¬ 
dauerlicherweise finden sich weder im Archiv des 
! ’eutschen Museums, noch in der einschlägigen Litera¬ 
tur zuverlässige I linweise bezüglich Ausführung und 
Verwendung dieser Variante. 


He 111 P-8 

Auch hier ist iraglich. ob dieses Muster tatsächlich ver¬ 
wirklicht wurde. Es soll aus modifizierten He 111 P-5 
entstanden und mit einer Doppelsteuerung versehen 
worden sein. Keine der zu Rate gezogenen Ouellen 
konnte definitiv die Existenz entsprechender Flugzeu¬ 
ge nachweisen. 

He 111 P-9 

Hierbei handelte es sich um eine für Ungarn bestimm¬ 
te Export-Variante, welche jedoch nicht an das Bestim¬ 
mungsland zur Auslieferung kam. sondern einer ande¬ 
ren Verwendung zugeführt wurde. Das Projekt schei¬ 
terte am steten Mangel von DB 601 E-Motoren. Ledig¬ 
lich eine kleine Anzahl verließ die heinkelschen Werk¬ 
hallen und wurden als Schleppflugzeuge in den Dienst 
der Luftwaffe gestellt. 

ie He 11 P-9 stellte die letzte Untervariante der P- 

Versionen dar. Im Sommer 1940 befahl das RLM die 
Einstellung der He 11 I P-Produktion. Die Gesamtferti¬ 
gung dieses Musters umfaßte insgesamt 388 Maschinen 
in den dargestellten Ausführungen. I Me entsprechenden 
Stückzahlen lieferten die Heinkel-Werke in Rostock. 
Domier in Wismar und Arado in Brandenburg. Die Ma¬ 
schinen waren in der Regel mit l)B-Motoren ausgestat¬ 
tet. Für das Folgemuster He 111 H griff man auf den nun 
ausgreiften JUMO 211 zurück. 

Abschließend zu dieser Typenvielfalt eine Tabelle mit 

technischen I taten der einzelnen Versionen und eine 

• * 

Übersicht der Abmessungen und Leistungsdaten He 
111 P-Varianten. 



Gelungene Flugaufnahme einer 
He 111 P in RLM 70/71 und 65- 
Tarnung. 



Technische Daten im Vergleich 


Technische Daten 


Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flügelfläche 

< «p r 

Leergewicht 
Startgewicht 
: löchstgesehwindigkeit 
Marschgeschw indigkeit 
Reichweite 
Dienstgipfelhöhe 
Triebwerke (2 1 

Leistung 

Defensivhew affnung 

C 

Bombenlast 


Besatzung 


He 111 A-0 

He 111 B-2 

He 111 D-0 

He 111 E-l 

He 111 F-l 

He 111 J-l 

22,60 m 

22,60 m 

22,60 m 

22.50 m 

22.60 m 

22.50 m 

17,50 m 

17,51 m 

17,50 m 

17.50 m 

17.50 m 

16.40 m 

4,10 m 

4.00 m 

4,00 m 

4,20 m 

4.20 m 

4.20 m 

87,60 m 

87.60 m ; 

87,60 m 

87,60 m 

87.60 m’ 

87.60 m’ 

5400 kg 

5860 kg 

6000 kg 

6135 kg 

6200 kg 

6200 kg 

8220 kg 

8600 kg 

8800 kg 

10 600 kg 

10 600 kg 

10 600Vg 

310 km/h 

370 km/h 

410 km/h 

430 km/h 

440 km/h 

440 km/h 

270 km/h 

310 km/h 

340 km/h 

380 km/h 

385 km/h 

360 km/h 

1100 km 

1050 km 

1050 km 

1820 km 

1820 km 

1800 km 

4800 m 

4800 m 

5000 m 

5800 m 

6000 m 

5200 m 

BMW 

Daimler-Benz 

Daimler-Benz 

Junkers 

Junkers 

Daimler-Benz 

VI.6.0 Z 

DB 600 CG 

DB 600 Ga 

JUMO 211 A-l 

JUMO 211 A-3 

DB 601 Aa 

660 PS 

850 PS 

1050 PS 

1000 PS 

1100 PS 

1150 PS 

3 MG 

3 MG 15 

3 MG 15 

3 MG 15 

3 MG 15 

3 MG 15 

500 kg 

(max. l(KK)kg) 

1500 ks 

1200 kg 

2000 kg 

2000 ke 

er 

2 Lufttorpedo 

4 

4 

4 

4 

4 

(geplant) 

A 









Technische Daten 

He 1I1P-I 

He 111 P-2 

He 111 P-4 

He 111 P-5 

He 111 P-6 



Spannweite 

Länge 

Höhe 

Flügelfläche 

Leergewicht 

Startgewicht 

Höchstgeschwindigkeit 

Marschgeschwindigkeit 

Reichweite 

Dienstgipfelhöhe 

Triebwerke (2) 

Leistung 

Defensivbewaffnung 

w 

Bombenlast 


22.60 m 
16,40 m 
4,00 m 

87.60 nr 

13 300 kg 


Daimler-Benz 
DB 601 Aa 
1150 PS 
3 MG 15 

2000 kg 


22.60 m 
16.40 m 
4,00 m 

87.60 m ; 

6020 kg 

12 570 kg 
390 km/h 
310 km/h 
2100 km 
78< i 1 > m (max.) 
Daimler-Benz 
DB 601 Aa* 
1150 PS 
4-5 MG 15 
1500 kg 


22.60 m 
16.40 m 
4,00 m 

87.60 m 2 
6775 kg 

13 500 kg 
398 km/h 
373 km/h 
2400 km 
8000 m 
Daimler-Benz 
DB 601 A-l 
1100 PS 

6 MG 15/ 1 MG 17 
maximal 2500 kg 


22.60 m 
16.40 m 
4.00 m 

87.60 nr 

13 820 kg 
380 km/h 


22.60 m 
16,40 m 
4,00 m 

87.60 m 


14 000 kg 
425 km/h 


Daimler-Benz 
DB 601 A-l 
1100 PS 

meistens ausgebaut 
Abwurfanlage ausgebaut 


Besatzung 


4 


4 


Daimler-Benz 
DB 601 N** 
1200 PS 
3 MG 15 
2x4 ESA< oder 
1 x 4 ESAC + 

1 PVC 


5 


* Zu einem späteren Zeitpunkt kam der DB 601 A-l zum Einbau 
Es find auch der Jl M( > 211 A-l Verwendung. 


Nachstehend eine Beurteilung der He 111 der HV - 
Technische und wirtschaftliche Berichterstattung, da¬ 
tiert vom 8. Oktober 1438. In diesem als vertraulich ge¬ 
kennzeichneten Schriftstück ist teilweise wenig 
Nchmeiclielhaftes über die He 111 nachzulesen. Nur die 
wichtigsten Passagen werden hier w iedergegeben. 


Dessau, den 8.10.1938 
Aktenvermerk 
Betrifft: He 111 

Zwei Maschinen konnten am 6. Oktober in Bemburg be¬ 
sichtigt werden. Äußerlich fällt die schlechte, wenig sorg¬ 
fältige Durchkonstruktion verschiedener Stellen auf, be¬ 
sonders im Anschluß des Leitwerks an das Rumpfende. 
Sämtliche Teile machen einen sehr weichen Eindruck, man 
kann, besonders wenn man an den dauernden Anblick von 


Junkers-Konstruktionen gewöhnt ist. ein gewisses Gefühl 
der Unsicherheit nicht loswerden. Die sichtbaren SchwTil¬ 
gungen der Flächen im Flug sollen auch außerordentlich 
hoch sein. 

Die Triebwerke (Jumo 211) sind rechts und links ver¬ 
tauschbar. Jeder Motor hat von einer Seite eine Auspuff¬ 
heizung, die jedoch nicht an den Rumpf angeschlossen 
wird. Ja wahrscheinlich infolge falscher Luitzuführung die 
Heizluft im Rumpf nicht CO-frei zu bekommen ist. 

er Rumpf ist nicht in einzelne Stücke unterteilt, sondern 
wird in seiner ganzen Länge auf das Tragflächenmittel¬ 
stück, nach seiner Fertigstellung, aufgesetzt. Die Trag¬ 
flächen sind außerhalb der Motoren mit Kugelverschrau¬ 
bungen an das Tragflächenmittelstück befestigt. Diese Ku¬ 
gel verseilraubungen sollen keineswegs befriedigen und 
auch mehrfach Brüche gezeigt haben... 

HV - Technische und wirtschaftliche Berichterstattung 
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Die Technik der He 111 H 


Parallel zu der in den Jahren 1938-1940 produzierten 
He 111 P-Serie entwickelte Heinkel das Flugzeugmu¬ 
ster He 111 H, welches im Sommer 1940 nunmehr als 
alleinige He 111-Version auf den Fertigungslinien Ge¬ 
stalt annahm. Die Konstruktionsmerkmale der He 111 
H waren, zumindest bis aui Detailtragen, im Herbst 
1938 bereits lestgelegt. So konnten die entsprechenden 
Versuchsmuster erstellt und in der Folge einer intensi- 
ven Erprobung unterzogen werden. Diese entstanden 
unter Verwendung von Maschinen des Typs He 111 P- 
1 und wurden höchstwahrscheinlich als He IN V17, re¬ 
spektive V18 und V19 erprobt. Die Testreihen der Vor¬ 
serie He 111 H-0 konnte im Juli des Folgejahres in An¬ 
griff genommen werden. Aerodynamische Verfeine¬ 
rungen im Zusammenwirken mit gewichtsparenden 
Maßnahmen im Bereich der Zelle trugen den zunächst 
noch leistungsschwacheren riebw erken der He 111 H- 
1-Reihe Rechnung. Die Leistungsdifferenz zwischen 
DB 601 A-l (1100 PS) und JUM0 211 A-l (1000 PS) 
lag somit bei 100 PS je Triebw erk. Die JUMO 211 -Mo¬ 
toren der nachfolgenden He 111 H-Baureihen erzeug¬ 
ten 1200-1340 PS. Die künttise. sich über Jahre hinweti 


fortsetzende Produktion von He 111 H-Hugzeugen un¬ 
terteilte sich in zahlreiche, teils sehr spezialisierte Vari¬ 
anten, welche als H-1 bis H-23 bezeichnet wurden. Den 
Schwerpunkt dieser technischen Beschreibung soll das 
Muster He 111 H-16 bilden. Im Rahmen der"Darstel¬ 
lung wird überwiegend auf Orginalmaterial zurück- 
gegriflen, wobei die Authentizität gewahrt bleibt und 
v -nit eii »scharfes« Bild der He 111 -Technik entsteht. 
Die entsprechenden Orginalberichte sind als solche 
ausgewiesen. 1 er Text wird durch möglichst aussage¬ 


kräftige Fotografien und werksseitig angefertigte 
Zeichnungen aus Orginalhandbüchern ergänzt. Auf 
Grund der teilweise unzulänglichen Qualität der Or- 
ginalunterlagen und aus Platzgründen wird deren Text 
aut das wesentliche konzentriert, in Abschrift wieder¬ 


gegeben. 


1. Das Rumpfwerk (allgemein) 

Nachfolgend die Wiedergabe des entsprechenden Tex¬ 
tes aus dem Handbuch He I1M (-16, Feil 1 < Ausgabe 
August 1943): 

Das Rumpfwerk besteht aus dem eigentlichen Rumpf¬ 
teil. der Kanzel und der Einrichtung von beiden. In sei- 
nar t m m hat der Rumpf einen ovalen Querschnitt. Be¬ 
zogen aut Rumpfmitte ist das Rumpfteil symmetrisch, 
während die Kanzelspitze wegen des A-Standes nach 
rechts verlegt ist. 

Das tragende System des Rumpfgerüstes besteht aus 27 
Spanten und zahlreichen Längsprofilen, von denen vier 
als Hauptholme ausgebildet sind. Die hierdurch ausge¬ 
steifte Beplankung ist mit glatter Oberfläche versenkt 
aufgenietet. 


Der Rumpf ist in Schalenbauweise hereestellt. Der 
Werkstoff ist im wesentlichen plattiertes Duralblech, 
für Beschläge Dural und Stahl, für Verkleidungen Al¬ 
uminium- und Elektronblech. Die Verglasung ist aus 
Plexiglas, besondere Sichtscheiben sind geschliffene 
»Sigla«-Glasscheiben (ohne Splittergefahr). ■ 

er Rumpf ist räumlich in Kanzel, Lastenraum. Fun- 
kerschützenraum, Rumpfhinterteil und Rumpfende mit 
abnehmbarer Rumpfendkappe aufgeteilt. Die Räume 
sind durch Querwände (Vollspante) mit einer Durch¬ 
gangsöl inung voneinander getrennt. In der ersten Quer¬ 
wand ist eine Schiebetür, in der dritten eine Klapptür 
eingebaut. 


In der Kanzel ist der Flugzeugführer und der Bomben- 
schiitze untergebracht. Ferner ist ein Notsitz auf dem 
M• . • olmkasten tür den Staffelführer vorgesehen. 
>er Funkerschützenraum dient zur w eiteren Unterbrin¬ 
gung von drei Besatzungsmitgliedern. 

Der Ein- und Ausstieg erfolgt durch eine im Funker- 
schützenraum angeordnete Bodenwanne. Von hieraus 

ist die Kanzel durch einen I .aufgang des Lastenraumes 
zu erreichen. 

Für den Notausstieg sind in der Kanzel das Schiebedach 
und das Notausstiegsfenster rechts, im Funkerschüt¬ 
zenraum die Einstiegsklappe vorgesehen. Je nach Ver¬ 
wendungszweck des Flugzeugs dient die Rumpfend¬ 
kappe als Verkleidung für eine Katapultier- und 
Schleppvorrichtung. Die Rumpfeinrichtung läßt sich 
für den Tropeneinsatz Umrüsten. 


Zur Verbindung des Tragwerks mit dem Rumpfwerk 
sind die Spante 4 und 8 als Doppelspante ausgebildet. 
Zwischen diesen Spanten sind die Holme des Traü- 
flächenmittelteils angeschlossen. Als Übergang vom 
Rumpfwerk zum Tragwerk ist zu beiden Seiten eine 
Tragflächen-Rumpfverkleidung angebaut. 


An den Spanten 25 und 27. welche ebenfalls Doppel¬ 
spante sind, ist das Höhen- und das Seitenleitwerk an¬ 
geschlossen. 

Zur Schutze der Besatzung sind Panzerungen einge¬ 
baut, die auch bei harten Landungen gegen ein Heraus¬ 
brechen gesichert sind. Für den Einmotorenflug sind 
die Panzerungen abwerfbar... 


de genaue Bemaßung ist dem Flugzeugmusterblatt zu 
entnehmen. Den Zellenaufbau des Rumpfwerks doku¬ 
mentiert der Rumpfspantenplan. 


Das Bugsegment (Kanzel) 

Diese Beschreibung beschränkt sich nur auf die zellen¬ 
mäßig relevanten Bereiche. Die Cockpitdetails werden 
an späterer Stelle dargestellt. 

Der Gerüstaulbau der Kanzel 

I * . L.m/el ist als selbständiges Bauteil hergestellt. Sie 
ist durch Schrauben mit der Stirnseite des Rumpfteils 
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i Spant 4a) verbunden, wobei die Trennstelle durch ei¬ 
ne Gummizwisi. hcnlage regensicher abgedichtet ist. 
Die Kanzel besteht aus dei i vorderen verschw'eibten 
Rohrgerüst als Kanzelspitze und beplanktem Kanzel¬ 
teil. Die Kanzelspitze wird durch eine zur Bewaffnung 
gehörende t ilaskuppel (Kuppellafette) ergänzt. In das 
Rohrgerüst ist eine Verglasung eingesetzt, die aus Ple¬ 
xiglas besteht. Sie gewährleistet dem Flugzeugführer 
gute Sicht nach allen Seiten. Die einzelnen Scheiben, 
welche austauschbar sind, sind entsprechend der Kan- 
zeltorm gewölbt und mit Dichtung wasserdicht durch 
Deckleisten an dem Rohrgerüst befestigt. 



i 11/ i#J* 


1 Klappfenster 


Abb* 19: Ansicht der Kanzel von unten 



1 Schiebefenster, geöffnet 

2 Rückblickspiegel 

3 Seifenfenster 

Abb. 15: Ansicht der Kanzel von links 




Kanzelaufbau steuerbordseitig (links), backbordseitig 
i rechts), Frontansicht der Kanzel (unten) 
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Der beplankte Kanzelteil besteht im wesentlichen aus 
zwei Untergurten und vier dazu senkrecht stehenden 
Spanten. ! )ie einzelnen Spanten sind mit Profilen, die 
in Längsrichtung verlegt sind, vernietet. Dieses Gerüst 
ist mit einer glatten Duralbeplankung umgeben, die an 
der Unterseite mit zwei Klappen versehen ist. 

Das beplankte Kanzelteil ist mit Sichtscheiben für den 
Flugzeugführer und den Beobachter zu versehen. Für 
die Zugänglichkeit zu den unteren Einbauten sind 
rechts zwei Fußbodenklappen vorgesehen. 

Der (rerüstaufbau des Rumpfmittelteils 

Dieser Teil des Handbuches konzentriert sich auf den 
( erüstaufbau des mittleren Rumpfbereichs, den La¬ 
stenraum und den Funkerbereich. 

Das Rumpfteil ist als ganzes Bauteil hergestellt und be¬ 
steht im wesentlichen aus den Längsholmen, den Span¬ 
ten und der Beplankung, hie Längsholme sind zum 


großen Teil U-Profile, die zur Aussteifung der Beplan¬ 
kung dienen, während einige durch ihr kräftiger gehal¬ 
tenes Sonderprofil dem Rumpfgerippe die erforderliche 
Stabilität geben. Zu diesen zählen die vier Hauptholme 
des Rumpfteils. Für die Herstellung ist das Rumpfteil 

in kleine Bauteile unterteilt, die beim Zusammenbau 

• • 

durch Nietung und Überlappung der Beplankung ver¬ 
bunden werden. Das Rumpfinnere wird durch zahlrei¬ 
che Fenster erhellt. Zu beiden Seiten sind im Funker¬ 
schützenraum zw'ei Sichtscheiben, während im Lasten¬ 
raum zwei blinde Fensterklappen in gleicher Höhe an¬ 
geordnet sind. Ferner ist im Funkerschützenraum durch 
■ ■ 

die Öffnung des B-Standes und durch die teilw eise ver¬ 
glaste Bodenwanne eine Sicht nach oben und unten ge¬ 
geben. I he Einrichtung des Rumpfteils gliedert sich rä¬ 
umlich in die des Lastenraumes (Spant 4-8), des Fun¬ 
kerschützenraumes (Spant 8-14). des Rumpfhinterteils 
(Spant 14-27) und des Rumpfendes (Spant 25-27). Die 
äußeren Anbauten bestehen aus der Rumpfendkappe 
und den Tragflächen-Rumpfverkleidungen. 


Details der Rumpfstruktur 
(He 111 H-16, Teil 1). 


mn/iiiä 



1 Oberer Rumpfholm 

2 Unterer RumpfhoEm 

3 Fußbodenholm 

4 Fenster 


Der Lastenraum (He 111 H-16) 

Der Lasten raum, welcher von Spant 4-8 reicht, wird un¬ 
ten durch die Lastenträger des Tragflächenmittelteils 
begrenzt. Es wird zur Kanzel hin durch eine zweiteili¬ 
ge Schiebetür abgeschlossen. In jeder Türhälfte befin¬ 
det sich ein Schauloch, welches mit einer verschiebba¬ 
ren Scheibe abgedeckt werden kann. Im Lastenraum 
befinden sich links und rechts je vier Bombenschächte 
lESAC) und im Laufgang die Schmierstoffpump¬ 
anlage. 

C7 

Für den Rüstzustand »B« sind in der Rumpfdecke z w ei 
Klappen zur Auffüllung der Kraftstoff- und Schmier¬ 


stoffbehälter vorgesehen (diese wurden an Stelle von 
ESA* installiert, der Verf. L Unter dem Fußboden mit 
Unterbau ist der Akkukasten mit Akku sowie die ge¬ 
ballte Ladung (Selbstzerstöreinrichtung, der Verf.) ein¬ 
gebaut. 

(oberhalb der Tür bei Spant 4 ist die Halterung für das 
Kabel zur geballten Ladung vorgesehen... 

Im Zusammenschluß der unteren Hauptholme mit den 
Holmkästen der Spanten 4 und 8 sind Beschläge zur 
Aufnahme der Anschlußbolzen des Tragflächenmittel¬ 
teils eingenietet. In den Holmkästen werden die Holme 
des Tragflächenmittelteils eingelassen. 
















































Der Lastenraum (He 111 H-16 
Teil 1). 





1 Lastenträger (Tragwerk} 

2 Schiebetür 

3 Bomben schachte tESAO 

4 Schmierstoffumpumpaniaqe 

5 Akku 


)ie Tragflächenverkleidung besteht aus vier verform¬ 
ten Elektronblechen, welche zur Versteifung an den 
Auflagestellen mit einem Blechstreifen versehen sind. 
Die Verkleidungsbleche sind mit Senkschrauben an 
Rumpf und Tragflächenmittelteil befestigt. 


Der Funkerschützenraum 

Zur Einrichtung des I unkerschützenraumes. welcher 
von Spant 8 bis 14 reicht, gehören: 

- Das plexiverg aste Rolldach über dem B-Stand. der 
Klappsitz im B-Stand. die gepanzerte sowie plexi¬ 
verglaste Bodenwanne als C-Stand mit Einstieg- 

c 

bzw. Notausstiegsklappe. 

- ! er Sitz des < '-Stand-Schützen mit Polsterdeckel, 
ferner Fußauftritte links und rechts in der Boden¬ 
wanne. 


Eine Gepäckablage, ein Schutzkorb für die Schlepp¬ 
antenne. zwei Fallschirmbehälter sowie Lagerung 
für das Schlauchboot. Halterung für Sanitätspack. 
Thermosflaschen, Bremsseil, Sanitätstasche, usw. 

- Weiter gehören zur Einrichtung des Funkerschüt¬ 
zenraumes die Fenster sowie die Polsterung der Bo¬ 
denwanne und die Panzerung. 

C 1 

Zum Schutze des Funkerschützen gegen den Fahrtwind 
ist ü >er dem B-Stand ein nach vorn schiebbares, aus 
l 'üexiglas bestehendes Rolldach angeordnet. Dasselbe 
legt sich mit dem hinteren Ende gegen den gleichfalls 
aus Plexiglas bestehenden Lafettenunterbau. 

Zum»)ffnen des Rolldachs wird der Feststellhebel nach 
vorne gedrückt, wodurch der Stift aus der Bohrung der 
Führungsschiene ausrastet. Beim Vörschieben des Roll¬ 
daches in die vordere Stellung gleitet der Stift über die 



Platzeinteilung des Funker¬ 
schützenraumes (He 111 H-16. 
Teil 1). 
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Heinkel He 111 E-3 




















Heinkel He 111 H-16 
KG 27 »Boelke« im 
Rußland-Winter 1943 
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Heinkel He 111 H-16 



Heinkel He 111 H-22 (mit Fi 103) 



























































































Ansichten und Details vom Italerei-I links) und Airfix-Modell (rechts) von Ralf Schlüter (siehe auch Seite 94). 
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Der Panzerschutz des Funker- 
schützenraumes (He 111 H-16. 
Teil 1). 


6 t 2 3 



5 2 4 


1 Rückenschutzpanzerung f.d. B-Stand (abwerfbar) 4 Untere Panzerung für den C-Stand 

2 Seitenschutzpanzerung (abwerfbar) 5 Panzerschutz für Schlauchboot (abwerfbar) 

3 Kopfschutzpanzerung f. d. C-Stand »abwerfbar) 6 Kopfschutzpanzerung für den S-Stand 


Führungsschiene und rastet durch Federdruck in die 

er 

vordere Bohrung ein. Im geschlossenen Zustand ist das 

u c 

Rolldach gegen den Fahrtwind durch eine Borsten¬ 
dichtung abgedichtet. 

c c 

Die Bodenwanne ist zwischen Spant 9 und 12a ange¬ 
ordnet und bildet eine muldenförmige Vertiefung des 

CT C 

Rumpfteiles im Bereich des Funkerschützenraumes für 
den C-Stand. Sie besitzt eine plexiverglaste Verklei¬ 
dung. welche hinten als Lafettenkorb ausgebildet ist. 

w 7 C 

Hinter der vorderen Bodenwannenverkleidung ist auf 

CT 

der linken und rechten Seite je ein Fenster angeordnet, 
i 'er Lafettenkorb ist gleichfalls mit zwei seitlichen und 
rückwärtigen Fenstern ausgebildet. Für den Einstieg, 
der von links unter der Bodenw anne erfolgt, und für den 

er 7 

Notausstieg ist die Bodenwanne mit einer gepanzerten 
Klappe ausgerüstet. Die Klappe ist mit einem Schar¬ 
nierband an der linken Seite gelagert. Zum Schutze des 
('-Stand-Schützen sind die Seitenwände sowie die 
Klappe der Bodenwanne mit Panzerplatten versehen. 


Der rückwärtige Rumpfbereich 

Den Abschluß des Rumpfwerks bildet ein konisch zu¬ 
laufender Heckbereich, welcher u. a. das Spornrad und 
den Leitwerksbereich aufnimmt. Das Handbuch weist 
hierzu folgende Informationen aus: 

Der Raum des Rumpfhinterteils ist begrenzt durch die 
Spante 14 und 25. In ihm sind im wesentlichen die 
Kraftstoffschnellablaß-Leitung, die Druckölleitung für 

CT 7 ^ 

die Spombetätigung. das Gestänge und die Trimmseile 
der Höhen- und Seitensteuerung sowie Elt-Verteiler 
und Leitungen untergebracht. Zwischen Spant 19 und 
20 befindet sich der Unterbau für den Mutterkompaß. 
Zur Einrichtung des Rumpfhinterteils zählen lediglich 
die Tür des Spantes 14. der Notproviantbehälter sowie 
die Böcke für die Rollenführungen des Steuergestän- 
ges. Die Böcke für die Rollenführungen des Steuerge- 

v er er 

stänges sind auf der linken Seite des Rumpfhinterteils 
an den Spanten befestigt und durch je zw ei Streben ab¬ 
gestützt. Der Spant 25 besitzt unten zwei Ösenbolzen 
für den Anschluß der Sporngabel, Im Doppelspant 25 
sind zwei Heißbeschläge, im Doppelspant 27 ist der 
Autboekbeschlag für das Rumpfende angeordnet. 

Fine als Spornraum ausgebildete dreiteilige Verklei¬ 


dung umgibt den Sporn im eingefahrenen Zustand. Sie 
ist an der unteren Beplankung und den Spanten 25 und 
26 angeschraubt. Vor dem Spornraum ist als Windab¬ 
weiser eine gefederte Klappe angeordnet, welche sich 
beim Einfahren des Spornes schließt und beim Ausfah¬ 
ren nach unten öffnet. Zwischen Spant 25 und 26 be¬ 
findet sich eine doppelwandige Längsverbindung, in 
welcher das Federbein des Spornes gelagert ist. Zwei 

r w c 

Handlochdeckel in der oberen Beplankung ermögli¬ 
chen den Zugang zum Spornradlagerbolzen. 

Am Spant 27 ist eine Gummituchverkleidung mittels 
Klebestreifen staubdicht eingeklebt, w elche die für die 

CT 

durchgehenden Steuerwerksteile notwendigen Durch¬ 
brüche im Spant abdeckt. 

Die Rumpfendkappe bildet den Abschluß des Rumpfes. 
Sie verkleidet ein Rohrgerüst mit angebauter Katapul¬ 
tier- und Schleppvorrichtung. Die Rumpfendkappe be¬ 
steht aus Elektronblech und besitzt zwecks Zugang- 
lichkeit zu den Einbauten oben und unten Deckel, wel¬ 
che sich durch Lösen der Schnellverschlüsse leicht ab¬ 
nehmen lassen... 



Aufbau der Hecksektion (He 111 H-16. Teil 1). 









































2. Das Leitwerk 


•er typische, heinkelsche Leitwerksbereich verlieh der 
He 111 ein äußerst elegantes Aussehen. Die nun fol¬ 
gende technische Beschreibung, ebenfalls im Wortlaut 
des Handbuches Teil 3 vom Juni 1943. vermittelt einen 
Einblick in den Aufbau dieses Bereichs. 


I >as Höhenleitwerk 

Jede Höhenflossenhälfte besteht aus dem Vorderholm, 
dem Hinterholm, dem Randbogen, der Beplankung, 
den Beschlägen und der abnehmbaren Rumpfverklei¬ 
dung. Die Rippen sind zum großen feil als Fachwerk¬ 
rippen ausgeführt und sind durch den Vorderholm in 
Nasen- und Endrippen unterteilt. Die Holme bestehen 
aus«)ber- und Untergurt und aus dem durch Profile aus¬ 
gesteiften Stegblech. < *ber- und Untergurt sind aus 
Blech hergestellte U-Prolile. \n der Wurzelseite des 
Vorder- und Hinterholmes sind Dural-Anschlußbe- 
schläge angeordnet. Mit diesen ist die Höhenflosse 
durch vier Bolzen am Rumpfangeschlossen. 

Wegen Verstellbarkeit sind im vorderen Rumpfbe¬ 
schlag drei Lochpaare vorgesehen, womit Anstellungen 


von -1,5°. -3 C und -4,5 möglich sind. Bei normaler An¬ 
stellung von -1.5° findet das oberste I .ochpaar Verwen¬ 
dung. Der hintere Anschlußbeschlag der Flosse besitzt 



iti'i'ieoi 


1 Höhenflovjenhäifte 

2 Höhenruder 

3 Höhenhilfsruder 


4 Höhenruderwelle 

5 Hilfsruderrtoßstonge 

6 Innenousgleidisnasen 


Die Anschlußpunkte der Höhenruder (He 111 H-16. Teil?) 


einen zentrisch angeordneten Paßstift, der im Gegen¬ 
beschlag am Rumpfende Aufnahme findet. Um diesen 
’aßstift kann die Höhenflosse verstellt werden. 

Bei Flugzeugen ohne Panzerung und ohne Heckwaffe 
bzw. ohne Katapultstarthaken ist die Höhenflosse mit - 
4.5° angestellt. An vier Auslegern des Hinterholmes 
befinden sich die Lagerbeschläge, in deren Bohrungen 

die Lagerhalter des Höhenruders aulgenommen wer¬ 
den. 



Höhenflcssenfoge 



1 Vorderholm 

2 Hinterholm 

3 Randbogen 


7 Rumpfverkleidung 


4 Anschlußbeschläge 

5 Logerbeschläge 

6 Lagersteckschraube 


1II/3/I3 


Die Struktur einer Höhenflosse 
(He 111 H-6, Teil 3). 




1 Ruderholm 

2 Randbogen 

3 Hilfsholm 

4 Hilfsruder 


5 Hilfsruderantriebsstange 

6 Ausgleichsgewicht 

7 Innenausgleichsnase 

8 Massive Ecke 


1 "M ICC* 
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Details eines Höhenruders <He 
111 H-16, Teil 3). 
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1 Seitenflosse 4 Hilfsruder 

2 Seitenruder 5 Massenausgleichsbügel 

3 Seitenruderantriebswelle 6 Durchbruch für den Massenausgleichsbügel 


_ 



1 Vorderholm 4 Am<hluebes<hI5ge 7 Rumpfyerkleidung 

2 Hinterholm 5 Logerbesehlöge 8 Abdeekbledi 

3 Rondbogen 6 logerstedtsehraube 9 Beschläge für die Antennenbefestigung 


Die Konstruktion des Seitenleitwerks (He 111 H-16. Teil 3). 


Struktur der Seitenflosse (He 1 1 1 H-16, Teil 3h 


Die Höhenruder 

Das Höhenruder besteht aus dem Ruderholm, den Rip¬ 
pen. dem Randbogen, dem Hilfsholm, der Beplankung 
und den Beschlägen. Es ist viermal an den Auslegern 
der Höhenflosse gelagert... 

Die Rudernase ist als Innenausgleich ausgebildet. In 
derselben befindet sich bei Lager II ein abnehmbares 
Ausgleichsgewicht, womit das Ruder bis zu 20 9c aus¬ 
geglichen ist. Die Lager bestehen aus l i-lörmigen Be- 

c c c w 

schiäsen, in denen die I .aserhalter befestigt sind. I .ager 

<7 7 W ^ W 

11 ist axial fest, die übrigen Lager sind axial beweglich. 
Höhenruderausschläge sind durch einstellbare < iummi- 
anschläge begrenzt. I )ieselben sind im Beschlag des 
Lasers II eingeschraubt und kommen mit dem Ausleser 

o o ^ 

der Flosse zum Anschlag. I 'as zum Höhenruder 
gehörende Hilfsruder dient gleichzeitig zur Entlastung 
sowie zur Trimmung. 

Das Seitenleitwerk 

Die Seitenflosse besteht aus dem Vorderholm, dem Hin¬ 
terholm. den Rippen, dem Randbogen, der Beplankung, 
den Beschlägen und der abnehmbaren Rumpfverklei- 
duns. Der Aufbau ist der gleiche wie bei der Höhen- 
flösse. Die Seitenflosse ist ebenfalls durch die An¬ 
schlußbeschläge des Vorder- und Hinterholmes mit je 
zwei Bolzen am Rumpf befestigt. Am Hinterholm sind 
drei Lagerbeschläge angeordnet, in deren Bohrungen 
die Laserhalter des Seitenruders aufgenommen wer- 
den. Im Oberteil der Seitenflosse sind drei Beschläge 


für die Antennenbefestigung angeordnet. I »ie Rumpf- 

*• * 

Verkleidung ist als abgerundeter Übergang zwischen 
Rumpf und Flosse ausgebildet. Sie besitzt kleinere Ab¬ 
deckbleche für die Zugänglichkeit der darunter liegen¬ 
den Handlochdeckel in der Rumpfbeplankung. 

Die Seitenruder 

Das Seitenruder besteht im wesentlichen aus Ruder¬ 
holm. den Rippen, dem Hilfsholm, der Beplankung 
und den Beschlägen. Das Seitenruder hat eine offene 
Nase (!). Es ist dreimal am Hinterholm der Seitenflos¬ 
se gelagert. Die Lager bestehen aus U- örmigen Be¬ 
schlägen, in welchen die Lagerhalter befestigt sind. La¬ 
ger 1. auf welchem das Rudergewicht ruht, ist axial fest: 
die übrigen Lager sind axial beweglich angeordnet. Am 
Lager I sind die Gummianschläge für die Begrenzung 
der Ruderausschläge angeordnet. Weitere starre An¬ 
schläge befinden sich am Gestänge innerhalb des 
Rumpfes. Bei Lager II ist mit Hilfe von zwei nach vor¬ 
ne zeigenden Streben ein aus Stahlguss bestehender 

c 

Masseausgleichsbügel befestigt, womit das Ruder zu 
100 9c ausgeglichen ist. Der Bügel bewegt sich frei in 
dem entsprechenden Durchbruch der Seitenflosse. Die 
Seitenruderantriebswelle ist am Rumpf durch Halslager 
gelagert und mittels Flansch mit dem Seitenruder bei 
Lager I verbunden. An ihrem unteren linde befindet 
sich der AntriebshebeL der an das Gestänge des Steu¬ 
erwerks angeschlossen ist... 

Das zum Seitenruder gehörende Hilfsruder ist dreimal 

























































































































































Leger HI, beweglich 
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Lager II, beweglich 





Lager I, fest 





11 


10 


4 

1 


11W3/ICU 


1 Ruderholm 

2 Hilfsholm 

3 Randbogen 
A Hilfsruder 


5 Antriebsstange 
des Hilfsruders 

6 Massenausgleichsbügel 

7 Strebe 


8 Strebenverkleidung 

9 Lagerhalter 

10 Resitexscheibe 

11 Elt. Oberbrückung 


Zeichnung des Seitenruders mit den Lagerpunkten 1-3 so¬ 
wie dem Masseausgleichsbügel ( He 111 H-16, Teil 3). 


am Endholm des Seitenruders gelagert. 1 )er Antrieb er- 

CT CT 

folgt durch eine mit Leder verkleidete Stoßstange, die 
mit Schäkel an der Hilfsruderwelle der Steuerruderan¬ 
triebswelle verbunden ist. 

Hier endet die die Beschreibung der im Rumpfbereich 
befindlichen Baugruppen. Die Ansteuerung der Ruder 
ist im Teil »Steuerwerk« separat behandelt. 


3. Das Tragwerk 


Das auftrieberzeugende Element stellte das elliptisch 
geformte Tragwerk dar. Es zeigt die typische Heinkel- 
form, welche bei zahlreichen Konstruktionen dieses 
Herstellers zur Anwendung kam und somit zum Mar¬ 
kenzeichen wurde. Auch einige japanische Konstruk¬ 
tionen sow ie die britische »Spitfire« wiesen dieses mar¬ 
kante Merkmal auf. Im Zuge der He 111-Entwicklung 

c c 

kamen verschiedene Flächen zum Einbau. Ihr kon¬ 
struktiver Aufbau war verschieden, die elliptische Form 
blieb auch bei der vereinfachten Fläche im wesentli¬ 


chen erhalten. Die aus Produktionsgründen vereinfach- 

Cr 

te Flächenform mit gerade verlaufender Flächenvor¬ 
derkante kam ab dem Muster He IMF zur Anwendung. 
Zur Darstellung dieser Baugruppe finden Texte und 
Zeichnungen aus dem He 111 H-16-Handbuch, Teil 5, 
auszugsweise Verwendung. 



Allgemeines I 

Das Tragw erk ist freitragend. Es besteht aus dem mit 
zwei Holmen am Rumpf angeschlossenen Trag- I 
flächenmittelteil und den beiden Tragflächenaußentei- I 
len. Das Mittelteil ist waagerecht und tief angeordnet, | 
es schließt unten mit dem Rumpf ab. Die nach oben ge¬ 
bogenen Enden des Tragflächenmittelteils ergeben mit I 
dem daran angeschlossenen Außenteilen eine V-Stel- i 
lung mit 7° Neigung. I 

er c er 

Der Umriß des Tragwerks w ird durch die in der Hin¬ 
terkante gelagerten Querruder und Landeklappen er- I 
gänzt. Der des Mittelteils ist rechteckig und verläuft mit 
einer Einschnürung zum Rumpf hin. Der des A ußenteils I 
ist trapezförmig mit elliptisch abgerundeten Ecken an 
den äußeren Enden. I 

Das Flügelprofil ist normal gewölbt und angestellt. Die 
Dicke des Flügelprofiles ist beim Tragflächenmittelteil • 
konstant und nimmt beim Tragflächenaußenteil nach 
außen hin gleichmäßig ab. Ferner verringert sich die 
Anstellung nach außen hin, wodurch eine Verdrehung I 

CT T C 

des Außenteils hervorgerufen w ird. I 

Das tragende System besteht aus zwei Holmen, den 
Rippen und der Beplankung. Der Werkstoff ist im we¬ 
sentlichen Dural bzw. plattiertes Duralblech, für hoch¬ 
beanspruchte Teile wie Beschläge. Bolzen usw. Stahl, 
für getriebene Blechteile vorwiegend Elektron. Die Be¬ 
plankung ist als glattes Blech versenkt aufgenietet. 

Die gesamte Tragw erksnase ist zum Zerschneiden von 
Ballonsperren als Kuto-Nase ausgebildet (in Zukunft 
fällt die Kuto-Nase bei der H-16 fort). 

Das Tragflächenmittelteil ist mit seinem Vorder- und 
Hinterholm durch je zwei Bolzen am Rumpf ange¬ 
schlossen und außerdem mit zwei nach hinten gehenden 
Verspannungen am Rumpf befestigt. Das Tragflächen- 

r c r c c 

außenteil ist durch zwei Anschlüsse des Vorder- und 
zwei Anschlüsse des Hinterholmes mit dem Mittelteil 
verbunden. Der Flügeldrehmoment wird durch die Rip¬ 
pen und Formbögen ausgesteifte Beplankung aufge¬ 
nommen und in der Anschlußebene des Tragflächen- 

c 

außenteiles durch vier Anschlußpunkte auf das Trag¬ 
flächenmittelteil übertragen und in den Rumpf geleitet. 

Das Tragflächenmittelteil 

Das Tragflächenmittelteil ist in seinem Umriß symme¬ 
trisch. In der Vorderkante sind. Ausschnitte für die 
Triebwerke und in der Hinterkante Ausschnitte für die 
Landeklappen vorhanden. Das Tragflächenmittelteil 
verläuft waagerecht. Die äußeren Enden sind mit 7 
nach oben gebogen. 

Im wesentlichen besteht das genietete Gerüst aus: 

c 

- Den durchgehenden Vorder- und Hinterholmen. 

- Den Nasen-, Mittel- und Endrippen. 

- Den als Rippen ausgebildeten Querwänden I. II und III. 

- Den Trägern zur Aufhängung von Triebw erksbehäl- 

Cj CT CT 

tern. 

- Den vier Lastenträgern im Rumpfbereich. 

- Der Beplankung. 

An diesem Gerüst sind je links und rechts folgende 
größere Bauteile lösbar befestigt: 

- Anschlußbeschläge für das Tragw erk. Fahrwerk, das 
Triebwerk und die Fahrwerksklappen. 
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1 Vorderholm 

2 Hinterholm 

3 Lostentroger 

4 Querwand I 

5 Nasenteil 


6 Brandschottrippe, innen 

7 Brandschottrippe, außen 

8 Motorhaubenabfluft, oben 

9 Motorhaubenabfluß, unten 
10 Fahrwerksklappen 


11 Endkästen 

12 Spaltverkleidung 

13 Rumpfanschlußbeschläge 

14 Holmansdüußbesdiläge 

15 Triebwerk$ans<hlußbei<hläge 


16 Fahrwerkslagerböcke 

17 Heißbeschläge 

18 Herausnehmbare Strebe 

19 Schneidenprofil 


* 

Ubersichtzeichnung des Tragflächenmittelteils (He III 


H-16. Teil 5). 


- Die Motorhaubenabflüsse oben und unten. 

- Ein Deckel und eine Strebe für den Triebwerks- 
behälterraum. 

- Die Nasenklappe. 

- ! >er Brandschottbeschlas des Vorderholmes und 

zwei Brandschottnasenrippen am Triebwerksaus¬ 
schnitt. 

- Zwei Endkästen am Landeklappenausschnitt. 

- Ein Trägerrahmen für Abwurfwaffen. 

- Die fünfteilige Spaltverkleidung. 

- Die Tragflächen-Rumpfverspannung. 

Die Holme sind als Doppel-T-Träger ausgebildet. Sie 
bestehen aus dem < )bergurt, dem Untergurt, dem Steg¬ 
blech und den aut diesem vorne und hinten zur Aus¬ 
steifung aufgenieteten Z-Proftlen. Vor dem Vorderholm 
ist neben dem Triebwerksausschnitt das Nasenteil an¬ 
geordnet. Es besteht aus Nasenrippen, dem geteilten 
Nasenholm und der Nasenbeplankung, die durch Profi¬ 
le ausgesteift ist. I ie im Nasenbereich auseelesten Sei- 
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Ie. Rohre und (iestänge sowie dort befindliche Einbau- 

Iv' 

ten sind von oben durch eine größere Klappe zugäng¬ 
lich. die mit drei Schne l l Verschlüssen versehen ist. 

Der Vorderholm besitzt an seiner dem Triebwerk zuge- 
wendeten Seite oben und unten Brandschutz bögen, an 
welchen das Brandschott angeschraubt ist. Der Brand¬ 
schottbeschlag überkleidet das dort verlegte Querru- 
der^estan^e. An dem unteren Teil des Brandschottbe¬ 
schlages ist zum Schutze des Kühlstoffkühlers in ge¬ 
ringem Abstand an diesem eine Panzerplatte ange¬ 
schraubt. 

Im Bereich des Rumpfes sind Vorder- und Hinterholm 
durch vier Lastenträger verbunden. Diese sind an den 


Z-Profilen der Holme angeschlossen und seitlich durch 
Stege an den benachbarten Querwänden abgestützt. Sie 
bestehen aus einem Obergurt, einem Untergurt und ei¬ 
ner mit senkrechten Profilen ausgesteiften Blechwand. 
Unter den beiden linken Lastenträgern ist bei H-14 und 
H-16 ein Trägerrahmen für Abwurfwaffen angeordnet. 

CT 

während bei H-11 ein unter allen vier I .astenträgern rei¬ 
chender großer Trägerrahmen angebaut ist, der selbst 
zur Abwurfwaffe gehört. Der Trägerrahmen ist durch 
drei gummibelegte (Querträger überbrückt, die zur Auf¬ 
nahme des Kraftstoffrumpfbehälters dienen. 

Von den zwischen Vorder- und Hinterholm angeordne¬ 
ten Mittelrippen sind Mittelrippe 1, 7 und 11 als (Quer¬ 
wände I, I! und III ausgebildet. Diese Q uerwände sind 
vollwandige Blechrippen mit Obergurt und Untergurt. 
Im Raum zwischen Querwand I und I I sind die Mittel¬ 
rippen mit Trägern zur Aufhängung von Triebwerks¬ 
behältern versehen. Diese Träger bestehen aus U-för¬ 
migen Profilen aus Duralblech. Der Triebwerksbehäl¬ 
terraum ist im unteren Bereich durch eine herausnehm¬ 
bare Strebe abgestützt und nach unten durch einen 
großen Deckel abgedeckt. 

Im anschließenden Fahrwerksraum ist an der Q uerwand 
ein konsolenartiger Träger befestigt. Er dient zur Hal¬ 
terung einer Umlenkrolle für die Fahrwerksbetätigung. 
Unter anderem ist die Fahrgestellraste mit Signalschal- 
ter an diesem Träger angeordnet. Hinter dem Brand- 

tw- 

schon sind die zweiteiligen Fahrwerksklappen ange¬ 
ordnet. Sie sind an je zwei abnehmbaren Fahrwerks¬ 
klappenlagern an der Unterseite der <Querwände II und 
111 gelagert. 

I )ie Motorhaubenabflüsse auf der Oberseite hinter dem 















































Bran lschottbogen und aut der Unterseite hinter den 
Fahrwerksklappen sind abnehmbar. Die oberen Motor¬ 
haubenabflüsse sind aut die Beplankung aufgesetzt, 
während die unteren deckelartig ausgebildet sind und 
die Beplankung ersetzen. 

Hinter dem Endrippenraum sind zwei abnehmbare 
Endkästen. Sie überdachen die dort befindliche Lande¬ 
klappe nase. Zwischen den beiden Endkästen ist das 
fvntalls abnehmbare Ende der Landeklappengerippe 
(Endrippe 7 1 , an welchem sich der einstellbare Lager¬ 
beschlag 1 t etindet. Die Spaltverkleidungen sind je 
oben und unten als zweiteilige glatte Bleche angeord¬ 
net. die die Trennstelle zwischen dem Tragflächenmit¬ 
telteil und dem -außenteil abdecken. Zum Anschluß der 
Spaltverkleidungen sind am Rippenumfang kleine 
Blechwinkel mit Annietmuttern angeordnet. 

IX;^ 1 ragflächenmittelteil ist mit vier Anschlußbolzen 
am Rumpf befestigt, und zwar ist der Vorderholm im 
Rumpfdoppelspant 4 und der Hinterholm im Rumpf- 
doppeispant 8 angeschlossen. Die Anschlußbeschläge 
bestehen aus uralklötzen, die jewei ls mit acht Schrau¬ 
benbolzen mit den Z-Protilen des Holmes verbunden 
sind. Oberhaib von den Anschlußbeschlägen sind ab¬ 
geschrägte Führungsstücke angeordnet, die zum Glei¬ 
ten beim Anbau am Rumpf dienen. 

Eine weitere Verbindung des Tragwerks mit dem 
Rump! ! esteht durch die äußeren Uastenträger. die mit 
den beiden Rumpfwänden durch je zehn Schrauben- 
U'lzen angeschlossen sind. Ferner ist durch die Irap- 
flächen-Rumptve Spannung der Hinterholm des Trag¬ 
flächenmittel teils mit zwei schräg nach hinten gehen¬ 
den Spanndrähten mit dem Rumpf verspannt. Die 
Spanndrähte sind durch Halterungsklötze an der En¬ 
drippe 4 gegen Schwingungen geschützt. Zum An¬ 
schluß der Tragflächenaußenteile besitzt das Trag¬ 
flächenmittelteil links und rechts vier Anschlußbe¬ 
schläge. die an den < iurtenden der beiden Holme ange¬ 
ordnet sind. Die Anschlußbeschläge sind gabelförmig 
ausgebildete Stahlgullstücke, die zu beiden Seiten über 
den Holmsteg greinen. Sie sind teils durch versenkte 
Schraubenbolzen, teils durch Hohlbolzen, die mit Rohr¬ 
niete und Scheiben gesichert sind, lösbar mit dem Holm 
verbunden. In diesen Beschlägen sind stirnseitig Ku¬ 
gelpfannenstücke eingeschraubt, an die das mit Kugel¬ 
bolzen und Überwurfmutter versehene Tra<*- 
tlächenaußentei] angeschlossen wird. 

Die Raumaufteilung des Mittelteils 

Im Triebwerksausschnitt des Mittelteils ist das Trieb- 
werkszwischei igerüsi mit dem Triebwerk angebaut. 
Der hinter dem Triebwerk liegende Fahrwerksraum 
zwischen Querwand II und III dient zur Unterbringung 
des Fahrgestells. In dem neben dem Rumpf liegenden 
Nasenteil sind u. a. Gestänge. Kraftstoffpumpe und Lei¬ 
tungen untergebracht. Der hinter der Nasenleiste lie- 
gern e Raum zw ischen Querwand I und II dient zur 
Aufnahme eines Kraftstoff- und eines Schmierstoff¬ 
behälters. Dieselben sind mit Gurten an den Trägem der 
oberen Bepi.uikung befestigt. Im Raum der Endrippen 
befindet sich u. a. das Landeklappengestänge, eine 
Warmluftleitung (links) und der Flauptzylinder für die 
Fahrwerksbetätigung (rechts). 


I >as Tragilächenaußenteil 

In seiner Form verjüngt sich das Außenteil nach außen 
hin fast gradlinig, w obei die Form des Profils schlanker 
w ird. Das Außenteil besteht im wesentlichen aus den 
Vorderholmen, dem Hinterholm, den Nasen-, Mittel¬ 
und Endrippen, dem außenliegenden Randbogen und 
der Beplankung. Die Holme sind Dopppel-f-Träger 
und bes ehen aus dem Obergurt, dem Untergurt und 
dem Stegblech, das durch senkrechte Profile ausgesteift 
ist. Zwischen Rippe 25 und 26 ist das Gurtprofifmit ei¬ 
nem ebenfalls gefrästen Winkel gestoßen. Am äußeren 
Ende besitzen die Holme ein Holmendblech, das mit 
Randbögen vernietet ist. I 'ie Nasenrippen sind aus 
Blech gestanzte Formstanzteile. In der Nasenspitze ist 
an den Nasenrippen ein dreiteiliges Schneideprofil für 
las Zerschneiden von Ballonsperren eingebaut. Wird 
bei neueren H-16-Flugzeugen nicht mehr verwendet. 
Von den Mittel- und Endrippen ist jede dritte Rippe ei¬ 
ne Fach werkrippe, während die anderen Rippen nur aus 
Aussteifungsbögen bestehen. Alle Rippen sind durch 
Ansclilußstücke mit den Holmen verbunden. In ihrer 
11 1 iiterkante sind die Endrippen durch eine Blechver¬ 
kleidung verbunden. 

I >ie Beplankung ist mittels Senknietung auf das aus Hol¬ 
men und Rippen bestehende Gerüst aufgebracht. Die obe- 
re Beplankung ragt über die Tragflächenhinterkante zur 
Überdachung der dort gelagerten Querr uder- und Lande- 
klappennase. Bei Anschlußrippe I ist die Beplankung 
durch quer zu den Rippen liegende Profile verstärkt. 

In der Unterseite des Tragflächenaußenteils sind große 
abnehmbare Deckel für die Kontrolle und Reparatur so¬ 
wie für die Zugänglichkeit der Einbauten vorhanden. 
Zur Lagerung der Querruder und Landeklappen sind 
den hervorstehenden Endrippen 1.5. 11. 17. 26 und 33 
Lage rbe sch läge angeordnet. Es sind die I .ager II und 111 
der Landeklappe und Lager I bis IV des Querruders. Die 
Beschläge sind mit Bohrungen versehen, die zur Auf¬ 
nahme der Lagerhalter des Querruders und der Lande¬ 
klappe dienen. 

Zw ischen den vollwandigen und brandsicher abge¬ 
dichteten Mittelrippen I und 7 befindet sich ein Kraft¬ 
stoffbehälterraum. Er ist von oben durch verschiedene 
mit iummi abgedichtete Handlochdeckel zugänglich 
und vor unten mit einem über den ganzen Raum rei¬ 
chenden Deckel abgedeckt. Dieser Deckel ist durch 
aufgenietete Profile ausgesteift und besitzt an seiner 
tiefsten Stelle eine Wasserablaufhutze. Im Kraftstoff¬ 
behälterraum sine: an den Holmen und Rippen acht 
Konsolen angeordnet, an welche der Behälter mittels 
Träger im Tragwerk aufgehängt wird. 

Zum Anschluß am Mittelteil besitzt das Außenteil vier 
Anschlußbeschläge, die an den Gurtenden des Vorder- 
und Hinterholmes angeordnet sind. Die Anschlüsse be¬ 
stehen aus einem geschweißten Beschlag, der in den 
Holmen oben und unten eingenietet ist. einem mit 
Whitworth-t 3ew inde befestigten Kugelbolzen und der 
Überwurfmutter. Beim Vorderholm ist der untere Ku¬ 
gelbolzen fest angeordnet. Die Kugelbolzen der drei 
übrigen Beschläge haben ein waagerecht bewegliches 
Kugelteil, wodurch Werkstattungenauiskeiten ausse- 
glichen werden. 
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verstellbar 
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1 Vorderholm 3 Endholm 5 Mittelrippe 7 Deckel 9 Staurohr 11 Kraftitoffbehölterraum 

2 Hinterhohn 4 Nasenrippe 6 Endrippe 8 Scheinwerfer 10 Kennlicht 12 Schneidenprofil 


Der Rippenplan eines Tragflächenaußenteils (He 111 H-16. Teil 5 ). 


Die Raumaufteilung des Tragflächenaußenteils 

lm Raum zwischen Mittelrippe 1 und 7 befindet sich ein 
Kraftstoffbehälter. In der Nase des Außenteils ist das 
vom Tragflächenmittelteil kommende nuerruderge- 
stänge verlegt. Zwischen Nasenrippe 6 und 7 ist ein 
Scheinwerfer und bei Nasenrippe 19 ein Staurohr, bei¬ 
de nur links, angeordnet. In den Randbögen sind außen¬ 
seitig die beiden Seitenkennlichter eingebaut. 


Die Querruder 

Das Huerruder ist viermal am Endholm des Trag¬ 
flächenaußenteils gelagert und bildet im Umriß eine Er- 
gänzung der Tragflächen. Linkes und rechtes Querruder 
sind spiegelgleich. Es besteht im wesentlichen aus dem 
Ruderholm, den Rippen, dem Endholm, den Randbö¬ 
gen. den Beschlägen und der Stoffbespannung. 1 ie Ru¬ 
dernase ist beplankt, ihr Profil ist wegen tiefliegender 


Lager IV, bewegt. 


5 





, bewegt. 


Lager II, fei» 


Lag Cf I, bewegt. 



2 


8 



Lg. 4 Lg. 3, bewegt. 

feil 


Lg. 2, bewegt. Lg. 1 # feil 
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1 Ruderholm 

2 Endholm 

3 Randbogen 


4 Antriebshebe des Querruders 

5 Ausgleichsgewichte 

6 Hilfsruder, innen 


7 Hilfsruderantrieb 

8 Htlfsruder, außen 

9 Ausgleichsgewicht des Hilfsruders 


Querruder-Struktur mit Lager 1 -4 (He 111 H-16, Teil 5). 





































































































































































































































































Aufbau und Lagerpunkte der 
steuerbordseitigen t .andeklappe 
(He 111 H-16. Teil 3). 


I 


2 


4 


3 


Lager III 



© ® ® © ©© 


Rippen 


Ul/ 3/1073 


1 Holm 

2 Randbogen 

3 Antriebshebel 

4 Rückholfeder 


Drehachse viertelkreisförmig. Die Ruderlager bestehen 
aus U-förmigen Beschlägen, in denen die Lagerhalter 
befestigt sind. Lager II ist axial fest, die übrigen Lager 
sind axial beweglich. Der Antrieb erfolgt bei Lager II 
durch zwei Hebel, die in der Rudernase eingenietet sind 
und oben aus dem Ruderprofil herausragen. Bei der 
Landeklappenbetätigung werden die Querruder infolge 
Kupplung der Steuerorgane mit angestellt, wobei die 
Querruder ungehindert weiter betätigt werden können. 
Die Querruderausschläge sind nach oben und unten 
durch den gummigedämpften Anschlag über dem Lager 
begrenzt. Neben Lager II und IV befinden sich Aus¬ 
gleichsgewichte, die fest angeordnet sind und sich bei 
Ruderausschlägen in entsprechenden Ausschnitten der 
Tragfläche bewegen. Mit ihnen ist das Querruder zu 
L)() % im Gew icht ausgeglichen. 

An der Hinterkante des Querruders sind zwei Hilfsru¬ 
der angeordnet. Sie sind ebenfalls stoffbespannt und ha¬ 
ben einen Rohrholm. Beide sind dreimal am Endholm 
des Querruders gelagert. Das innere Hilfsruder dient 
zur Entlastung und ist außerdem zum Trimmen am lin¬ 
ken Querruder im Rüge verstellbar. Das äußere Hilfs¬ 
ruder ist kleiner und dient nur zur Entlastung. 


Die Landeklappen 

Die Landeklappen sind dreimal an der Hinterkante der 
Tragfläche zu beiden Seiten des Rumpfes gelagert und 
zwar befinden sich am Lager I am Tragflächenmittelteil 
und Lager 11 und III am Tragflächenaußenteil. Der Um¬ 
riß und auch das Profil der Landeklappe bildet wie bei 
den Querrudern eine Ergänzung der Tragfläche. Die 
Landeklappen dienen zur Auftriebserhöhung bei Start 
und Landung und können zu diesem Zweck ganz oder 
teilweise nach unten angestellt werden. 

Die Landeklappe besteht im wesentlichen aus dem 
Holm, den Rippen, dem Randbogen, den Beschlägen 
und der Beplankung. Die Mehrzahl der Rippen sind als 
bachwerkrippen ausgeführt. Der Auftau ist der gleiche 
wie bei den Querrudern. Lager II ist axial fest, Lager I 
und III sind beweglich. Der Antrieb erfolgt durch ein 
mit 1 )rucköl betätigtes Gestänge, das an dem bei Lager 
I angeordneten Hebel angreift. Links und rechts des an¬ 
geschraubten Antriebshebels befinden sich in der Na¬ 
senbeplankung Handlochdeckel für den Einbau und die 
Kontrolle. Der Rückgang aus der Anstellung in die Null¬ 
lage erfolgt durch den Flugwind und durch eine Rück- 
holfeder, die mit Laschen bei Lager II befestigt und an 
Lndrippe 1 des Fragflächenaußenteils eingehängt ist. 





1 Höhensteuerung 

2 Seitensteyei ung 

3 Quersteuerung 


4 Höhentrimmung 

5 Seitentrimmung 

6 Quertrimmung 


7 Landefcioppenbetötrgung 

8 Antrieb für Querruder Landekloppenkupplung 

9 Antriebihehel für automatische Kurssteuefung 


* m 

Ubersichtzeichnung des Steuer¬ 
werks (He 111 H-16. Teil 4). 























































































































Der Steuerungsmechanismus 
im Bereich der Kanzel (He 111 
H-16, Teil 4). 



111/4/ 100? 


1 Steuersäule mit Schwenkarm und Steuerhorn 6 Quertrimmhandrad 

(Höhen- und Quersteuerung: 7 Winkelhebel, oben und unten 

2 Einheitspedale {Seitensteuerung) 8 Pedatschwenkarm mit Fußouflage 

3 Quersteuerwelle im Sitzträger 9 Bremspumpe 

4 Höhentrimmhandrad 10 Hebelwelle 

5 Seitentrimmhandrad 11 Kardanring, vorn 

12 Kardanring, hinten 


4. Das Steuerwerk 

Die Zeichnung bietet einen guten Einblick in den Auf¬ 
bau eines Teils des Steuerwerks. 

Inten links: Detailzeichnung des Hauptfahrwerks (He III 
H-16, Teil 2). 

I nten rechts: Schnittzeichnung eines VDM-FAUDI-Luftfe- 
derbeins(He III H-16.Teil 2). 


5. Das Fahrwerk 

>er Darstellung der rollenden Komponente des Mu¬ 
sters He 111 liegt der Teil 2 des H-I6-Handbuches zu 
Grunde. 

Auch hier sollen nicht der Text, sondern ausschließlich 
die Zeichnungen die Technik dieses Bereichs doku¬ 
mentieren. 



1 Laufrad 3 Stoßdämpferebene 5 Untere Knickebene 

2 Radachse 4 Obere Knickebene 



1 Zf linder 

2 Zylmderdedel 

3 Dichtungsring 

4 lufteinfüliventil 

5 Anschluß itglien für Ausgleidisleifung 


6 Kolbenstange 

7 Kolben 

8 Koibemiangenboden 

9 Kolbenring 
10 Lederring 


11 Kolbenbohfvngen 

12 Packung 

13 Fuhrvngibudife 

14 Emsdiraubnuftfer 
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111/2/1007 






1 Ausgefahrene Endstellung 

2 Fahrgestell wahrend des Ein-bzw. Ausfah 

3 Eingefahrene Endstellung 


m/2/1008 


rens 


Stellungen des Hsuptfährwei ks im ein- und uusiietuhrenen 
Zustand (He 111 H-16, Teil 2). 


6. Die Triebwerke 

Wie die bisherige He 111-Dokumentation berichtete, 
waren die einzelnen Baureihen mit den unterschied¬ 
lichsten Motorentypen ausgerüstet wurden. Das Spek¬ 
trum reichte hier vom BMW VI über die DB 600- und 
DB-6" I-Versionen bis hin zum JUMO 211. welcher 
bereits in den Versionen He 111 E und -F zum Einbau 
kam. Belassen w T ir uns nun mit der Geschichte sowie 
der Technik dieser bewährten Triebwerke. 

Die Fotos zeigen ein Exemplar von insgesamt 68 248 
h Mo 2 l I-Motoren, welche im Zeitraum 1938 - 1944 
die Werkhallen der JUMO-Betriebe in Magdeburg. Lei¬ 
pzig, Köthen sowie die Lizenzfertigung in Muldenstein 
und Stettin verließen. Der JUMO 211. gefertigt in elf 
Serien\arianten. stellte das meistgebaute Motorenmu- 

ui'dici Herkunft dar. Seine guten Leistungen 
standen im Gegensatz zur mangelnden Widerstands- 


* 1 
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1 










1 Spornrad 4 Lenker 

2 Sporngabel 5 Rohrgabel 

3 Stoßdämpfer 6 Etnfahrzylinder 

7 Ausfahrvorrichtung Federpokel, 


Zeichnung des Spomrades in ein- und ausgefahrener Stellun» 
(He 111 H-16, Teil 2). 


loingfvcn, weicne ment Konstruktionsbedingt. sondern 
im fortgeschrittenen Stadium des Krieges auf das Feh¬ 
len von hochwertigen Werkstoffen zurückzuführen war. 
Au i Grund dieser Gegebenheit und den harten Einsatz¬ 
bedingungen lag die Lebensdauer dieser Motoren oft 
unter 200 Betriebsstnndpn 


t h hciii abgebildeten Exemplar handelt es sich um ei¬ 
nen .11 M() 211 der Version F-2 (Werknummer 
1081330259), weichet ein halbes Jahrhundert dem 
sprichwörtlichen »Zahn derZeit« schutzlos ausgeliefert 
war. Die entsprechenden Spuren sind unverkennbar. 
Das Restauratorenteam des Schleißheimer »Werftver¬ 
ein« verwandelte diesen vermeintlichen »Schrotthau¬ 
fen« im Rahmen von etwa 5000 ehrenamtlich geleiste¬ 
ter! \ beitsstunden in ein exakt wiederhergestelltes Ex¬ 
ponat. Das Schmuckstück zählt seit 1994 zur Samm¬ 
lung der Schleißheimer Flugwerft. 


Der J l MO 211 gehört zur Gattung der Reihenmotoren. 
Die Energieerzeugung erfolgt in 12 Zylindern, welche 
in hängender V-Form, zu zwei Reihen, je sechs Zylin¬ 
der, ungeordnet sind. Der Gesamthubraum beträgt 
34,97 Liter mit einer PS-Leistung von 1340 PS im Fall 

des JUMO 211 F-2. Dies entspricht einer Leistung von 
38,3 PS je Liter Hubraum. Für bessere Höhenleistuneen 
steht ein Zweiganglader mit mechanischem Antrieb zur 
Verfügung. Die wesentlichen Lnterscheidungsmerk- 
ale zur Version F-1 bestanden in der Verwendung ei- 
ner Kurbelwelle mit acht, an Stelle der bisher sechs (F- 
1) verwendeten Gegengewichte, zudem verstärkte 
Pleuelstangen, leistungsfähigere Lager und ein opti¬ 
miertes Kühlsystem. 
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Die Restaurierung dieses JU- 
M() 211 F wurde von Mitglie¬ 
dern des Schleißheimer »Werft¬ 
verein« durchgeführt. Die Ar¬ 
beiten schlugen mit etwa 5000 
Stunden zu Buche. 



Der Junkers JUM (| ) 211 diente folgenden Flugzeugty¬ 
pen als Antrieb: 

Heinkel He 111 E, F, H 
Junkers Ju 87 B, D 
Junkers Ju 88 A, C, D, P 

AVIA 1991 tschechoslowakisches Pendant zur Me 109 
G-14, CS-199 = G-12) 

CASA 2.111 (span. Lizenzbau der Heinkel He 111 )* 
Tank Ta 154 A 


* später mit RR »Merlin« geflogen 


Technische Daten 

JUMO 211 F 

Zylinder 

w 

12, V-Form, hängend 

Hubraum 

34.97 Liter 

Hubraum je Zylinder 

2,9141 

Bohrung 

150 mm 

Hub 

165 mm 

Verdichtung 

6,5 

Leistungsdaten in Bodennähe 

Startleistung 

c 

1340 PS/2600 U/min 

Kampfleistung 

1120 PS/2400 U/min 

Dauerleistung 

C 

910 PS/2250 U/min 

Ladedruck 

1,40 ata 

Kraftstoffverbrauch 

240 a/PS/h 

Leistungsdaten mit Bodenlader 

Kamptleistung 

1210 PS/2400 U/min 

Dauerleistung 

1040 PS / 2250 U/min 

Ladedruck 

1,25 ata 

Kraftstoffverbrauch 

226 a/PS/h 

Leistungsdaten mit Höhen laderstufe 

Kamptleistung 

1060 PS / 2400 U/min 

Dauerleistung 

CT 

900 PS / 2250 U/min 

Ladedruck 

1,25 ata 

Kraftstoffverbrauch 

243 g/PS/h 

Volldruckhöhe 

5300 m 

Ladertyp 

Zweiganglader 

Länge 

c 

2173 mm 

Breite 

804 mm 

Höhe 

1053 mm 

Trockengewicht 

720 kg 

Kühlart 

Wasser/GIycol 



I ‘er JUM ) 211 F wurde nach seiner Wiederherstellung in ein 
ausstellungsfähiges Exponat in die Sammlung der 
Schleißheimer Flugwerft integriert. Im Hintergrund eine CA- 
SA-He 111 mit Rolls-Royce Merlin-Motoren. 

Im Anschluß daran nun die Beschreibung des JUMO 
211 R wie sie im Handbuch He 111 H-16, Teil 7. zu Pa¬ 
pier gebracht w urde. 

ie Triebwerksanlage ist mit zwei JUMO 211-Flug- 
motoren ausgerüstet, die links und rechts vom Rumpf 
an ihren Triebwerksaerüsten elastisch in die Traa- 
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Motorenwechsel - ein typisches 
Motiv für Dioramenbauer. 


flächen eingehängt sind. Am Motor angeflanscht ist ei- 
ne vollautomatisch-hydraulische Verstelluftschraube. 
weiter der Schmierstoff-, der Wasserkühler und der 
Kühlsto t vorratsbehälter mit den zugehörigen Gestän¬ 
gen und Leitungen sowie die Ansaugluft- und Abgas¬ 
anlage. Die Motoren können von Hand oder elektrisch 
durch den am Motor befindlichen Schwunskraftanlas- 
ser lind die Anlaßanlage in Gang gesetzt werden. Zur 
Versorgung der Motoren mit den erforderlichen Be- 
triebsstoffen ist eine Kraftstoff-, Schmierstoff- und 
Kühlstoffanlage eingebaut. Die Bedienanlage befindet 
sich in der Rumpfkanzel und ist mit den zu bedienen¬ 
den Motoren und Anlagen durch das Triebwerksge¬ 
stänge verbunden. Die Triebwerke sind untereinander 
austauschbar. 1 lierzu müssen aber die Sogpumpe für die 
Überwachungsgeräte und die Druckölpumpe für das 
Fuhrwerk in gegenseitigem Austausch umgebaut wer¬ 
den. Ebenso ist das Gestänge für die Ölkühler-Klap¬ 
penbetätigung, das am Motorträger gehaltert wird, um¬ 
zubauen, Um einen reibungslosen Triebwerkswechsel 
zu ermöglichen, sind die Trennstellen der Leitungen 
und Gestänge mit Schildern und rotweißer Farbe ge¬ 
kennzeichnet. 

Der Motor ist ein flüssigkeitsgekühlter 12-Zylinder-V- 
Motor mit Kraftstoffeinspritzung. Hochdrucklader, au¬ 
tomatischer Druckregelung und automatischem Zwei- 

W '-i 

gang-Schaltgetriebe zur selbständigen Umschaltung 
des Laders von Boden- auf Höhenlader und umgekehrt 
sowie Sparflugschaltung. 

Vorne zu beiden Seiten des Motors wird durch zwei 
Rohrleitungen das Gehäuse entlüftet. An der linken Sei- 
te des Motors ist für den Generator eine Belüftungslei- 

m * 

tung. deren < )ffnung im Staudruck liegt, eingebaut. 

7. Die Luftschrauben 

Die Motorenenergie wurde auf dreiblättrige Junkers 
VS-11-Verstellschrauben übertragen. Deren Technik 
nun in der nachfolgenden Beschreibung (Auszug Hand¬ 
buch He 111 H-16. Teil 7). 


Zum Einbau gelangt eine vollautomatisch-hydraulische 
Verstelluftschraube. Sie ist dreiflügelig, der Drehsinn 
rechtslautend.! >ie Luftschraubenflügel werden von den 
Firmen Schwarz oder Heine geliefert und sind aus Man¬ 
tel leichtholz bzw. in holzvergüteter Ausführung herge¬ 
stellt. Als Kraftquelle der Anlage dient ein Ölmotor, der 

im wesentlichen eine als Motor lautende Zahnradöl- 

* * 

pumpe ist. Am (»Imotorgehäuse sind die Anschlußroh¬ 
re für das vom Regler kommende gesteuerte Drucköl. 
Der ( Hmotor ist zusammen mit der Verschlußhaube der 
Luftschraube, in der das Getriebe untergebracht ist. am 
Aufnahmeflansch der Nabe unter Beilage eines Gum¬ 
midichtringes angebaut. Als Steuerorgan für die von der 
Pumpe gelieferte Verstellenergie dient der Drehzahl¬ 
regler. der sich auf der Apparateseite des Flugmotors 
befindet und am Mansch der Kanonenbohrung befestigt 
ist. Die Verbindung des Ölmotors erfolgt durch eine 

Doppelleitung, die in der Kanonenbohrung des Motors 
gelagert ist. 

Durch die Betätigung des I »rehzahlw ahlhebels läßt sich 
über den Regler die gewünschte Drehzahl des Flugmo¬ 
tors einstellen, die dann durch den Regler bei Ände¬ 
rungen der Fluglage und des Ladedruckreglers konstant 
gehalten wird. Am unteren Teil des Reglergehäuses be¬ 
findet sich eine Seeelstellungseinrichtuns für die Luft- 
schraube, iei ausfallendem, stillzusetzenden Motor er¬ 
folgt durch dieses Gerät das Verstellen der Luftschrau¬ 
benblätter aut Segelstellung. Es wird vom 1 ührerraum 
durch Kippschalter betätigt und kann gleichzeitig zum 
Rückholen der Schraubenblätter aus der Seeelstelluns 
benutzt werden. 

I furch Kupplung des Getriebes mit dem Ölmotor ist die 
Luftschraube bei evtl. Getriebebruch, Blockieren des 
< retriebes oder durch Versagen des Ölkreislaufes selbst¬ 
hemmend und bleibt als starre Schraube flugfähig. Die 
Schaube ist an den sich selbsttätig füllenden Ölkreislauf 
des Motors angeschlossen. Eine Schmierung und War- 
tung der Schraube entfällt daher. Durch das heiße 
! ‘rucköl aus dem Motorenkreislauf wird die Luft¬ 
schraube so warm gehalten, daß sie auch bei niedrigsten 
Außentemperaturen betriebssicher arbeitet. 


60 











fintielvdicRb* 

Itfi ReqeldrcHiaM 


Umkehrmotor 

(wr Sl9cjjTtnüi^tp v mp< 


MflrMI 

Abb. 6: Schema der Junkers-Verstell-LufUchraubenanlage VS 11 


Funktionsschema der Junkers VS 11-Luftschrauben-Anlage. 


8. Das Treibstoffsystem 

_ * * 

Die Ubersichtszeichnungen dieses Kapitelteils doku¬ 
mentieren den Um l ang und die Funktionsweise des 
komplexen Betriebsstoffsytems. 


I. Treibstofftanks 



1 Kraftstoffentnahmebehälter, links 

2 Kraftstoffentnahmebehälter, rechts 

3 Kraftstoffvorratsbehälter, links 

4 Kraftstoffvorratsbehälter, rechts 

5 Schmierstoffentnahmebehälter, links 

6 Schmierstoffentnahmebehälter, rechts 

7 Kühlstoffbehölter (Näheres siehe Teil 7) 


Ul .*.1037 


Plazierung des Betriebsstofftanks (He 111 H-16. Teil 8). 
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2. L'mpumpanlage 


S tif stand wornlo nt pe 


ICrafnioHdrucimcss^r 



Bcholter 5 


■ • "*£«} 



III H-16,Teil 7). 


3. Schnellablassanlage 



Leitung ist ntich Umrüsten des Flugzeuges für Rumplvorrois 
behölier vorgesehen (stehe Teil 12 G „Küstsätze' >, lallt ab Werk- 
Nr. 160509 fort (siehe Umrüstung}. 


fit/Z/HMf 


1 KroHi1off!ragf1ädr#rifrctiäii«r 


2 Kohltniäii'reflaidi« 


] Kahl«fiiäuf*l*iluftg«n 


4 iCrofItiottloitungvii 


S tCföf!siaffowitr«Ile 


Aufbau der Treibstoff-Schnellablaßanlage (He III H-16. Teil 7). 
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1 EninohmebeHolter 

2 UmpympanJog© 


3 Kühler 

4 Zulautleitung 


5 Vorlaufleilung 

6 RudtlQuIleifung 


7 EntMtungileifungen 




* t 

Übersicht der Bereiche Schmierstoffanlase und Motorträcer (He 111 H-16. feil 7). 


10. Kühlsystem 


Te*Tipe r otur 

Motorouxtnit 


Motor 


Düse und Sidierheitsvtntil 



Kühler 


Kühlitoff- 

Houptstrompumpo 


Nebensfrom 


Nebemtfom- 

pumpe 


ni/7/tpi0( 



III 7 -5 


1 Kühlito ffv or r ohbeholter 

2 Kübtüoffkuhler 

3 Vorloufleitung 

4 Rüdctc jfleitung 

5 Nebenitromxulaufleihmfl 

6 Nebenitromousglefdixl»thing 


Schema des Kühlerkreislaufs (He 111 H-16. Teil 7). 


Die Kühlstoffanlaae (He 111 H-16. Teil 7). 
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£ 11. Das Hydrauliksystem 



Fohr wer krostiy linder 


Kuhle rcinfohr Zylinder 



Überdruckventil 65 bis BO kg/cm* 


Überdruckventil 65 bis 80 kg/cm* 


Landeklappe nicholier 


Spor ne inlohriy linder 


Knickstrebenzylinder 


Überdruckventil 50 kg/cm 1 


Kühler einfohr Zylinder 


Überdruckventil 65 bis 80 kg/cm* 


III # * t * 1 o w 


Überdruckventil 65 bis 80 Vg/cm 1 


Rück sch tag ven Ml 



























































FuG 101» 

Fo 2 Empfänger „Kufx“ E 10 K 
Fo 3 Sender „lang" S 10 L 
Fo 4 Sender „Kurz* S 10 K 

F 2 Antennenabltimmgerät „Ftll" AAG 2 
F 5 Antennen schacht A$dl (0 
F 4 Antennenhatpel AH 10 
F 7 Antennenabltimmgerät „Schlepp" AAG 3 
F 10 Umformer U 11 o 


F 12 Senderumformer U 10 S 

F 25 Rohrtngerät RG 10o 

F 28 Fernbediengerät FBG 3 

F 30 Tati« T2 

F 33 Scho If kalten SchK 13 

F 32 Telefoniezusatzgerät TZG10 

F 501 Antchlußdose (Flugzeugführer) AObll 

F 502 Anschlußdose (Bombenichutzel ADb 11 

F 503 Anschlußdose (C-Stand-Schutz«) ADb 13 


Anlag« 1 



FuG 14 

Fo 101 Sender 5 14 

Fo 101 Empfänger E 14 

Fo 101 Bediengerät BG 14 

F 102 Antennenanpasiungsgerät AAG 14 

F 104 Umformer U 17 

F 107 Verteilerkalten VK 17 

F 108 Fernbediengerät FBG 14 

F 109 Fernantrieb FA 14 

F 110 Anichlvßdoi« (FluBzeugführer) ADb 11 /14 

AR 4 

Fo301 Zieiflugempfängef E2 4 
F 301 Peilrohmen PRE 4 


F 303 Anzeigegerät für Funknavigation 
(für Bordfunker] AFN 2 

? 304 Ameigegerät für Funknavigation 
(für Flugzeugführer) AFN 2 

F 307 Kabelabgleichkaiten KAgK 4a 
F 337 Ventärker V 4 
F 341 Rohmeniteuerichalter RSS4 
F 343 Rahmendrehtchalter ROS 4 

FuBI 2 H 

Fo 352 Empfänger für EFZ EBl 2 
Fo 353 Empfänger ifür AFF EIL 3 H 
F 354 Dipolan paiiungsgerät DAG 
F 355 Antennenanpaiiungigeräl AAG la 
F 370 Umformer U 8 


FuG 101 

Fo 411 Sender 5 101 

Fo4l2 Empfänger E 101 

Fo 413 Umformer U 101 

F 417 Anzeigegerät AFN 101 

FuG 25a 

Fo 201 Sendeempfangsgerät SE 25a 
Fo 201 Tongeber TG 25 
F 201 Anreanenonpasiungsgerät AAG 25a 
F 204 Wider itandskoiten WK 25 
F 204 Verteilerdose VD 25 
F 207 Bedienungsgerät BG 25 
F 210 Kippumschalter 






































































13. Die militärische Ausrüstung 


Die Abwehrbewaffnung der He 111 konzentrierte sich 
aut vier Bereiche. Es handelt sich hierbei um den A- 
Stand (Bug), den B-Stand (Rumpfrücken), derC-Posi- 

tion (Bodenwanne) sowie den beiden seitlich plazierten 
Ständen. 



Darstellung des Waffenstände (He 111 H-16, 3eil 12 A). 



Die Schußwinkel der Abwehrstände «He 111 H-16. 
Teil 12 A). 


Rechts Mitte: Nahaufnahme des C-Standes mit MG 15. 


Rechts unten: Der Steuerbord-I -Stand. Im Vordergrund ist 

c 

die Werknummer. 4604 zu erkennen < He 111 H-6 
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Oben: IKARIA-Kuppellafette mit MG 15 (A-Stand). Be¬ 
streichungswinkel: +/-60° (Höhe), +/-60 0 (Seite) 


* )ben rechts: Der unter dem Rumpf befindliche C-Stand mit 
MG 15. In diesem Bereich kamen bei anderen Varianten auch 
das MG 81 oder MG 131 zum Einbau. 


Rechts: Das MG 131. 



' »ie techn. Daten der Bordwaffen im Vergleich 


Technische Daten 


Hersteller 

Kaliber 

Feuergeschwindigkeit 

Mündungsge- 

c 

schwindigkeit 

Gewicht 

Waffen länge (gesamt) 
Lauflänge 

c 

Gurtgewicht < 100 Schuß) 
Gurtlänge (100 Schuß) 
Trommel (100 Schuß) 
Trommel (60 Schuß )* 
Trommel (75 Schuß) 

Breite 

Höhe 

Verfeuertes 

Geschoßgewicht/sek. 


MG-FF 

MG 131 

MG 81 

MG 81 Z 

MG 15 

Lizenz Oerlikon-Becker 
20 mm 

540 Schuß/min 

550-Tf") m/sek 

Rheinmetall-Borsig 
13 mm 

93* > Schuß/min 
710-750 m/sek 

Mauser 

7.92 mm 

16< m) Schuß/min 
” )5-875 m/sek 

Mauser 

7.92 mm 

32 ) Schuß/min 
705-875 m/sek 

Rheinmetall-Borsig 
7,92 mm 

1<*5( Schuß/min 

755 m/sek 

35,7 kg 

19.7 kg 

6.5 kg 

12.9 kg 

7,2( kg (o. irom- 

1338 mm 

822 mm 

1168 mm 

546 mm 

8,36 kg (Spr. Gr.) 

993 mm 

475 mm 

7.8 kg 

915 mm 

475 mm 

7.8 kg 

mel) 

! 1 )78 mm 

600 mm 


2385 mm 

CT 



33,1 ke 





20.3 kg 









4.24 kg 

134 mm 

185 mm** 

>,202 kg/sek 
(SmK) 

155 mm 

135 mm 

0.810 kg/sek 
(M.Gr.) 

233 mm 

123 mm 
(,527 kg/sek 
(Spr. Gr.) 

114 mm 

183 mm 

0.308 kg/sek 
(SmK) 

234 mm 

183 mm 

),616 kg/sek 
(SmK) 


Die Breite der Waffe mit Trommel betrug 306 mm 

** Angabe ohne Visier (mit Visier 315 mm). 
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Die Abwurfwaren 


Die He 111 war in der Lage, ein breites Spektrum an 
Abwurfwaffen mitzuführen. Dies geschah im Bereich 
des Bombenschachtes sowie extern unter dem Flächen- 
Mittelstück. Nachfolgend mehrere Zeichnungen zur 
Darstellung dieses Bereichs. 




Die V1. der »Urahn« der heutigen Marschflugkörper, wurde 
nicht nur von Katapulten gestartet, sondern auch luftgestützt 
durch speziell ausgerüsteten He 111 H-22 eingesetzt. 


ESAC 250 (Elektrische Senkrecht-Aufhäneune für Cviin 

W W mt 

derbomben). 


Etwa 35 verschiedene Bombentypen konnte die He 111 
intern oder extern mitführen. Die Palette dieser tödli¬ 
chen Ladung reichte hierbei von der SD 10. einer 10 - 
kg-Splitterbombe bis zum dicken »Brummer« SC 2500, 


einer sogenannten Ciroßladungsbombe, namens 
»Max«. 

Anbei eine Auswahl dieses Arsenals in tabellarischer 
Form: 


Kennung 

Bombentyp 

Abmessung (mm) 

Spreng Stoffart 

Gewicht 

+/- 

SC 50 

Minenbombe 

11 (X) X 200 

25 kg z.B. Fp 60/40 

50 kg, +/- 4 kg 

SC 250 

Minenbombe 

1640 x 368 

125 kg Fp 60/40. Trialen. Amatol 

250 kg, +/- 12 kg 

SC 500 

Minenbombe 

2010 x 470 

260 kg Fp 60/40, Fp 50/50. Amatol 39 od. 41 

500 kg. +/- 20 kg 

SC 1000 

Minenbombe 

2580 x 654 

590 kg Fp 60/40, Trialen 105 

1027 kg, +/- 34 ks 

SC 1800 

Minenbombe 

3500 x 660 

1 <XX)kg Fp 60/40, Trialen 105 (1100 kg) 

1832 ka. +/- 65 ka 

SC 25CX) 

Großladungsbombe 

3895 x 829 

1700 kg Trialen 105 

2500 kg 

SD 50 

Splitterbome 

1090 x 200 

16 kg Fp 60/40, Amatol 39 

50 kg, +/- 4 kg 

SD 250 

Splitterbombe 

1638 x 368 

80 kg Fp 60/40. Amalol 39 

250 kg. +/- 12 kg 

SD 500 

Splitterbombe 

2007x 396 

90 kg Fp 60/40, 

480 kg, +/- 23 kg 

SD 1000 

Splitterbombe 

2100 x 500 

160 kg (unbekannt) 

1000 kg. +/- 55 kg 

PC 1000 

Panzersprengbombe 

21 (X) x 500. 

152 kg Fp 60/40 

988 kg. +/- 50 kg 

PC 1400 

Panzersprengbombe 

2836 x 562 

320 kg Fp 60/40 

1408 kg. +/- 55 kg 

PC 1600 

Panzersprengbombe 

2812 x 536 

ca. 230 kg PMF 109 

1600 kg 

SB 1000 

Großladungsbombe 

2650 x 660 

735 kg Fp 60/40. 800-850 kg Trialen 

1000 kg 

SB 2500 

Großlagungsbombe 

3693 x 785 

1710 kg Fp 60/40. Trialen 105. 106 od. 109 

25(X) kg, +/- 70 kg 


Zu den hieraufgelisteten Bombentypen kommen noch diverse Brandbombentvpen. Hohlladungsbom >en und kleine Splitterbomben hinzu, auf die hieraus 
Platzgründen nicht eingegangen wird. 

Cr *_ 


Die Varianten der H-Baureihe 

Die vielfältigste Version im Rahmen der He 111-Ent¬ 
wicklung stellte zweifellos die H-Baureihe dar. Sie un¬ 
terteilte sich in die Varianten H-l bis H-23. Die nun fol¬ 
gende Darstellung konzentriert sich, bedingt durch die 

CT W 

begrenzte Seitenzahl, in tabellarischer Form, nur aut 
das Wesentliche, 


He 111 H-l (Kampfflugzeug) 

Merkmale: 

- 2x4 ESAC-Vertikalmagazine 

- I >ie Defensivbewaffnung setzte sich aus 3 x MG 15 
(Stände A1, B, C2) zusammen. 

- hie Bewaffnung wurde bei einer nicht bekannten 
Anzahl von Flugzeugen mit zusätzlichen vier MG 
15 plus einem MG 17 verstärkt. 
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- Die noch ungeschützten Tanks wurden durch selbst¬ 
dichtende Behälter ersetzt. 

- Funkausrüstung, bestehend aus FuG IllaU, später 
FuG X. 

- Vier Mann Besatzung. 

- Maschine nicht katapultfähig. 

Verwendung von JUMO 211 A-l-Motoren (VDM- 
Luftschrauben . 

- Erprobungsbeginn iin Juni 1939 (Vorserie). 

He 111 H-2 Kampfflugzeug) 

Merkmale: 

- Kühler entsprechend der H-1. 

- Einbau von JUMO 211 A-3-Triebwerken (1200 PS). 

- Die Bewaffnung entsprach der H-1. 

- Einbau des FuG X. 

- Maschinen, die als H-2/R1 bezeichnet wurden, ver¬ 
fügten über Geräte zur Langstreckennavigation. 

- Plugzeuge mit dem Kürzel H-2/R2 erhielten zwei 
jeweils seitlich plazierte Fensterlafetten mit MG 15 
als sogenannte D-Stände. 

- Flugzeuge nicht katapultfähig. 

- Erprobungsbeginn im Mai 1939. 

He 111 H-3 < Kampfflugzeug) 

Merkmale: 

- Motorisiert mit JUMO 211 D-1 (1200 PS). 

m 

- Bomberbewaffnung bestehend aus 2x4 ESAC 250- 
Vertikalmaaazinen. 

- Möglichkeit zur Mitnahme externer Abwurflasten. 

- Die Defensivbewaffnung gestaltete sich aus fünf 
MG 15 in den Positionen A (auch MG-FF), B, CI, 
C2, D, plus einem MG 17 im Heck (Daten: Kaliber 
7.92. Länge =1175 mm. Höhe = 159 mm, Breite = 
156 mm. Gewicht = 10,2 kg. Schußfolge = 1200 
Schuß). 

- Der Hilfsruderantrieb wurde hier neu gestaltet. 

- Verstärkungen im Bereich des Fahrwerks. 

_ * * 

- Die F unkanlage entsprach der H-1. Bei Änderungen 
alsH-3/R-l bezeichnet. 

- Erprobungsbeginn in der ersten Hälfte des Jahres 
1939. Ab November ging das Muster in ( roßserie. 

- Katapultfähige Variante. 

- Fünf Mann Besatzung. 

He 111 H-4 (Kampfflugzeug, Torpedobomber) 

Merkmale: 

- Zunächst fand der JUMO 211 D-1 Verwendung. Zu 

c 

einem späteren Zeitpunkt kam der JUMO 211 H-l 
respektive F-l zum Einbau. 

- Ausstattung mit sogen. PV( "-Träger für externe La¬ 
sten bis 1800 kg. Hierbei fanden bis zu zwei PVC 
1006 L-Träger Verwendung, w elche auch zur Auf¬ 
nahme von Torpedos geeignet waren (PVC 1006 B). 

- Die Defensivbewaffnung, plaziert in den Positionen 
Al, A2, B, C1. C2 und I), setzte sich aus sechs MG 
15 zusammen. Hinzu kam ein MG 17 im Hecksteiß. 

- Die interne Zuladung bestand aus maximal 2x4 

ESAC 250. 

- Einige H-4 wurden mit Gerätschaften für das X- 
Leitstrahlverfahren ausgestattet. Erkennbar durch 
die zusätzliche Antenne auf dem Rumpfrücken. 


He 111 H-5 (Langstrecken-Kampfflugzeug, Torpe¬ 
dobomber) 

Merkmale: 

- Ausstattung mit JUMO 211 D- oder H-Triebwerken. 

- Einführung des ETC 2000 zur Beladung mit SC 
2500 ab der 80. Maschine. 

- Reichweitenerhöhung durch zusätzliche Treib¬ 
stofftanks im Bombenschacht. 

- 1 >efensivbewaffnung, bestehend aus 1 x MG-FF im 
A-Stand (ab dem 86. Flugzeug). Zudem je ein MG 
15 in den Abwehrständen A2, B, CI. (’2 und D. 
Außerdem 1 x MG 17 im Hecksteiß. 

- Auf Grund des erhöhten Gewichts kamen nun 
Hauptfahrw erks-Reifen der Abmessung 1400 x 410 
zum Einbau. 

- Möglichkeit zur Ausstattung mit Reihenbildkame¬ 
ras. 

- Verwendung von VDM-Luftschrauben. 

- Wahlweise konnten zwei Torpedos mitgeführt wer¬ 
den. 

- Die Panzerung wurde verstärkt. 

Ile 111 H-6 n Kampfflugzeug, Torpedobomber) 

Merkmale: 

- Als Antriebsquelle dienten nun zwei JUMO 211 F- 
I - oder F-2-Motoren (1340 PS). 

- Verwendung von Junkers VS-11-Luftschrauben. 

- Installation anderer Kühler. 

* » 

- Änderungen am Treibstoff-Schnellablaßsystem. 

- Je nach Beladungszustand variierte die Betriebs¬ 
stoffkapazität im Bereich von 3450 1 bis 4285 1. 

- Erhöhung der Crewstärke auf fünf Mann. 

- Defensivbewaffnung (je 1 x MG 15) in den Positio¬ 
nen Al, A2. B, C2, D. Ein MG-FF kam im A-Stand 
zum Einbau. Eine Waf ’e dieses Typs wurde auch oft 
im Bug installiert. Zudem ein MG 17 im Heck. 

- Ausstattung mit Lastensegler-Schleppkupplung (H- 
6/R2). 

- Die Funkausrüstung bestand aus den Komponenten 
FuG X, später FuG 16 und FuG 28. Einige Maschi¬ 
nen w urden mit dem FuG 202 ausgerüstet. 

- Auch hier bestand die Möglichkeit zur Aufnahme 
von zwei Lufttorpedos. 

He 111 H-7 ( Variation der H-6 als Nachtbomber, 

nicht verwirklicht) 

Merkmale: 

- Hier sollte eine »abgespeckte« Version für den 
Nachteinsatz geschaffen werden . Auf das MG 17 im 
Hecksteiß wurde verzichtet. 

- Die Seitenstände entfielen sowie ein vorne plazier¬ 
tes MG 15. 

- Entfernung der Bodenwanne geplant. 

- Die Panzerung sollte ebenfalls reduziert werden. 

- Verwendung von Motoren des Typs JUMO 211 F-L 

He 111 H-8 (Kampfflugzeug, Umbau aus H-3/H-5) 

Merkmale: 

- Hierbei handelte es sich um eine spezialisierte Vari¬ 
ante mit Ballonseilabweiser. • 

- Später wurden diese sperrigen Gebilde durch die so¬ 
genannte Kuto-Nase ersetzt. 


- Der schwere Ballonkabelabweiser erforderte ein 
Gegengewicht im hinteren Rumpfbereich. 

- Antriebsseitig kamen JUMO 211 D-I oder F-l zum 
Einbau. 

- Defensivbewaffnung (je ein MG 15) in den Ständen 
A1, A2, B, C2 und D. Ein MG-FF in C1 -Position. 

- Zu einem späteren Zeitpunkt erfolgte die Umrü¬ 
stung für den Lastensegler-Starrschlepp. 

He 111 11-91 Schulflugzeug, modifizierte H-l > 

Merkmale: 

- Für den Einsatz als Schulungsflugzeug wurden die 
Maschinen mit einer l >oppelsteuerung ausgestattet. 

- Neugestaltung der Instrumentenanordnung, 

- Ausbau der Abwurfanlage im Bombenschacht. 

- I »esgleichen wurde die Defensivbewaffnung ent¬ 
fernt. 

- Einsatz von JUMO-Motoren der Ausführunsen JU¬ 
MO 211 A-l und D-1. 

In Bezug auf diese Version bestehen in der einschlägi¬ 
gen Literatur große Differenzen. Einmal wird die H-9 
als Schulflugzeug bezeichnet, anderseits wird diese Va¬ 
riante als modifizierte H-6 mit Kuto-Nase klassifiziert. 

He 111 H-10 ( Schulflugzeug, modifizierte H-2/H-3I 

Merkmale: 

- Verwendung der Motorentypen JUMO 211 A-1 oder 
D-l. 

- Installation einer Doppelsteuerung sowie entspre¬ 
chende Änderung der Instrumentierung. 

- Ausbau der Abwehrbewaffnung. 

- Höchstwahrscheinlich wurde auch die Panzerung 
entfernt. 

Auch in diesem Fall gehen die Meinungen der Autoren 
auseinander. Hier soll es sich um eine Ausführung mit 
verstärkter Panzerung. Kuto-Nase. reduzierter Bom¬ 
benladung und voller Defensivbewaffnung gehandelt 
haben. Laut diesen Ausführungen sollen auch MG 131 
und MG 81 Z zum Einbau gekommen sein. Die Moto¬ 
risierung wird mit JUMO 211 F-2 angegeben. 

He 111 H-ll <Kampfflugzeug/Torpedobomber, Ba¬ 
sismuster H-6) 

Merkmale: 

- Der Antrieb bestand aus zwei JUMO 211 F-2. 

- Optimierte Instrumentenanordnung. 

- Ausstattung mit Equipment als Horizontalbomber, 
Torpedobomber und Minenleger. 

- Serienmäßige Installation der Kuto-Nase. 

VHP'* 

- Abwehrbewaffnung in Form von MG-FF in Positi¬ 
on A, MG 131 in B. Erstmals fand das MG 81 Ver¬ 
wendung. Ein M‘ i 81Z im 2-Stand sowie je ein 
MG 81 in D-Position. Das MG 17 im Heck entfiel. 

- Zusätzlicher Panzerschutz für den B-Stand. 

- Externe Abwurflasten an fünf ETC (H-11/R3), 
wahlweise zwei PVC-Träger. 

- I >as Roll dach konnte geschlossen werden. 

- Durch die neu gestaltete Kanzelverglasung konnte 
die bisherige Blendwirkung reduziert werden. 

Eine nicht bekannte Anzahl von H-11 wurde mit ei¬ 
ner Schleppkupplung ausgestattet. 


He 111 H-12 (Erprobung und Schulung für den 

Flugkörpereinsatz, Basismuster H-6) 

Merkmale: 

- Bei dieser spezialisierten Version wurde derC-Stand 
entfernt. 

- Die I 'efensivbewaffnung reduzierte sich auf ein MG 
15 in der Position A sowie ein MG 131 im B-Stand. 

- Unterflügelstationen für zwei Hs 293-Gleitbomben. 
Wahlweise konnten auch Lenkwaffen des Typs PC 
140. auch »Fritz X« genannt, mitgeführt werden. 

- Zur Lenkung der Flugkörper wurde die Funksteue¬ 
rungsanlage »Kehl III« (FuG 203) installiert, die 
entsprechende Antenne zwischen Rumpf und 
Höhenleitwerk gespannt. 

- Verwendung des JUMO 211 F-2. 

- Die Heizanlage erweiterte man mit sogenannten 
»Kärcheröfen«. 


He 111 H-13 

I )iese Bezeichnung w urde nicht vergeben. 

He 111 H-14 (Kampfflugzeug/Pfadfinder, Basismu¬ 
ster H-3' 

Merkmale: 

- Die zum Fluge benötigte Energie erzeugten zwei 

JUMO 211 F-2. 

- I )ie Abwehrbewaffnung gestaltete sich aus je einem 
MG-15 in den Positionen A (angeblich vereinzelt 
auch MG 151/20), B, ein MG 81 Z im C2-Stand so¬ 
wie je ein MG 81 in den Rumpf-Seitenständen (D). 

- Abwurfanlage mit 2x4 ESAC 250-Vertikalmagazi¬ 
nen, wahlweise 1 x 4 ESAC, plus ein ETC 2000 für 
extern mitgeführte Lasten. 

- Für den Einsatz an der Ostfront erhielten die Ma¬ 
schinen zu einem späteren Zeitpunkt eine Schlepp¬ 
kupplung für Lastensegler. 

- I as Funk-Equipment bestand aus den Komponen¬ 
ten FuG 16, FuMB4, genannt »Samos« (Funk¬ 
horchempfänger), Peil GV mit APZ 5 und FuG 351. 


He 111 H-15 (Kampfflugzeug) 

Merkmale: 

I ie Annahme, daß es sich im Fall dieser Version um ein 


Kampfflugzeug für den Einsatz mit BV 246-Gleitbom- 


ben handelt, kann nicht definitiv bewiesen werden. No- 
warra schreibt hierzu: »Da diese nicht serienreif (ge¬ 


meint sind die BV 246). Einsatz als Nachtbomber mit 
normalem PVC«. In der Literatur wird die H-15 auch 
als eine Pfadfinderversion erwähnt, welche überein er¬ 
weitertes Funkequipment sowie über eine verstärkte 
Abwehrbewaffnung (1 MG-FF, 1 MG 131, I MG 81 
und 2 M< i 15). verfügte. Welche H-Variante hier als 
Ausgangsmuster diente, ist derzeit nicht ermittelbar. 


He 111 H-I6 (Kampfflugzeug, Basismuster H-14) 

Hierbei handelte es sich um die vierte in Großserie ge¬ 
fertigte H-Variante. Ihre Merkmale wie folgt: 

- Antriebsseitig kamen zwei JUMO 211 F-2 zum Ein- 
bau. 

- Die Betriebsstoffanlage entsprach mit einem Fas¬ 
sungsvermögen von 4285 1 der H-6. 
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- Bewaffnung: 1 MG-FF(A), ] MG 131 (B). 1 MG 81 
Z(C2),je I MG 81 (Dh Im A-Stand wurde teilwei¬ 
se auch das MG 131 mit einer Walzenlafette instal¬ 
liert. 

- Die Panzerung war demontierbar angeordnet und 

" Bedarfsfall zur Gew'ichtsreduzierunsz ab¬ 
geworfen werden. 

- Mit der entsprechenden Funkausrüstung wurde die 
H-16 auch als Zieltlnder eingesetzt. Hierbei wurde 
der Panzerschutz zusätzlich verstärkt und die Ab¬ 
wurfanlage reduziert (H-16/R3). 

- Funkausrüstung bestehend aus: FuG 16. FuG 10P. 

incl. A-PZ'). Verschiedene Maschinen erhielten zu¬ 
dem das FuG 101 A. 

- Die Rüstsätze beinhalteten auch eine Schleppkupp¬ 
lung für LS-Schlepp (H-16/R2). 

He 111 H-17 (Schulflugzeug) 

Inter dieser Bezeichnung sollen aus »kriegsmüden« 

He 111 H Flugzeuge für Schulungszwecke entstanden 

sein. Dies kann bedauerlicherweise nicht zweifelsfrei 

belegt werden. Ob eine tatsächliche Bauausführung 

stattfand, ist nicht bekannt. 

Merkmale: 

- Doppelsteuerung und die daraus resultierenden Än¬ 
derungen an der Instrumentierung. 

- Ausbau der Defensivbewaffnung sowie der Abwur¬ 
fanlage. 

He 111 H-18 < Nacht bomber/Zielfinder/Torpedo- 

bomber, Basismuster H-16) 

Merkmale: 

- Ausstattung der beiden JUMO 211 F-2 mit Flam¬ 
menvernichtern. 

- Defensivbewaffnung bestehend aus: I MG-FF in 
Position A, 1 MG 131 (B), 1 MG 81 Z (C2) und 2 

MG 81 iDi. Die Seitenstände waren nur teilweise 
vorhanden. 

- Externe Möglichkeit zur Mitnahme von Bomben 
schweren Kalibers oder Lufttorpedos. 


- Die interne Bombenlast wurde je nach Rüstzustand 
in 1 x 4 oder 2x4 ESAC mitgeführt. 

- Einige Maschinen wurden mit dem FuG 200 ausge¬ 
stattet. 

- Einbau von FuG X, FuG 16, FuG 101. FuG 227. 

He 111 11-19 (Schulflugzeug, Basisniuster H-16) 

Merkmale: 

- Hier entstanden aus für den Kampfeinsatz nicht 
mehr lutzharen H-16 Schulflugzeuge mit Doppel- 

steuerung uno entsprechend geänderter Instrumen¬ 
tenanordnung. 

- Die Abwehr- und Abw'urfeinrichtungen wurden ent¬ 
fernt. 

* * 

- Änderung der Funkanlage. 

He Ml 11-20(Kampfflugzeug/Transporter) 

ie Änderungen gegenüber den Mustern H-l 1 und H- 
16 gestalteten sich durch eine völlige Neubildung des 
Funker- und Abwurflastenbereichs. 

Merkmale: 

- Als Kampftransporter bestand die Möglichkeit, ne¬ 
ben der vierköpfigen Besatzung. 16 Soldaten plus 
zusätzlicher Ausrüstung, zu befördern. 

- Beim Transport von Fallschirmjägern bestand die 
Transportkapazität 15 Personen, zuzüglich einer 
Viermann-Crew. Hierbei wurde ein Führungsseil für 
die Fallschirmreißleinen gespannt. 

- Die Panzerung des B-Standes wurde entfernt. 

- Für den Einsatz als Bomber waren fünf Besatzungs¬ 
mitglieder vorgesehen. 

- I >ie Motorisierung bestand aus zwei JUMO 211 F- 

2, welche teilweise mit Flammenvernichtern ausge¬ 
stattet waren. 

- Die I »efensivbewaffnung laut Handbuch H-20. Mai 
1944: 1 MG 131 in WL/BR-Lafette im A-Stand. 1 
MG 131 Drehringlafette DL 131/1C oder -E (B- 
Stand), 1 MG 131 in WL 131/AL oder-CL-Lafette 
(C-Stand) und je ein MG 81 Z in LG 81 Z/2B-La- 
fette (D-Position). Zu einem späteren Zeitpunkt ku- 


Der Nutzbereich einer He 111 
H-20 (Handbuch He 111 H-20). 
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Abb. 11: Übersicht der Rettungs-Sicherheitsgeräte und der 

Zerstöreinrichtung 
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men hier auch MG 131 in WL 131/Br, -BL, oder 
-CL, bzw. CR-Walzenlafetten zum Einbau. 

- 1 >ie Abwurfbewaffnung bestand wahlweise aus 2 x 
4 ESAC 250 oder ETC 1000 (2). 

- 2 x ETG L h ) oder an späterer Stelle der Lastauf¬ 
hängerahmen. Für Bomben und Versorgungsbehäl¬ 
ter gleichermaßen geeignet. 

- Rüstsatz 1, bestehend aus einem 835-1-Tank, in 
Kombination mit 120-1-Schmierstoffbehälter. Der 
Einbau erfolgte im Lastenraum zwischen Spant 4 
und 8. 

- Die funktechnische Ausstattung aus dem FuG 10, 
TZG 10 und FuG 16 Z. Für den Peil- und Zielfluu 
kam das Peil G 6 mit APZ 6 zum Einbau. 

- Blindlandungen unterstützte das FuBi 2H. 

- he elektrische Höhenmessung wurde mit dem FuG 
101 A vorsenommen. 

- Den Zielantlug erleichterte das FuG 16, gekoppelt 

mit dem Z\ ( 16. Der entsprechende Peilrahmen 

kam zwischen dem Spant 5 und 6 zum Einbau. 

- Für besondere Aufgaben stand das FuG 25 A zur 
Verfügung. 

- Einbau einer verbesserten Ausführung der Kuto-Na- 
se i Ballonkabelschneider». 

- Die ursprüngliche Spornradgröße von 500 x 180 
wurde auf 560 x 200 erhöht. 

- Einbau einer optischen Verständigungsanlage mit 
Signallampen in unterschiedlicher Farbgebung, zu 
beiden Seiten des Rumpfes. 

- Nur mit Starrschleppeinrichtung ausgestattet. 

- Nicht katapultfähig. 

- Ausführungen: H-20/R-1 (Transporter), H-20/R-2 
(Ausführung mit Starrschlepp), H-20/R-3 (Nacht¬ 
bomber), H-2o/R-4 (Bomber mit 20 x 50-kg-Bom- 
ben als Außenlast i. 

He 111 H-21 (Höhenbomber, Basismuster H-20) 

Merkmale: 

- Motorisiert mit zwei JUMO 211 F-2 und Hirth-Ab- 
gasturbolader des Typs TK-9 (nachträglich instal¬ 
liert). 

- 1 äe Abwurfbewaffnung entsprach vermutlich der 
He 111 H-20. 

- Defensivbewaffnung: 1 MG 131 imA-Stand, 1 MG 
131 (B), 1 MG 81 Z (C-Stand) und je 1 MG 81 Z in 
Position D. 

- 1 ie ursprünglich geplante serienmäßige Ausrüstung 
mit Jl MO 213 E hatte auf Grund der geringen Ver- 

c 

fügbarkeit dieses Triebwerkstyps zu unterbleiben. 


He 111 H-22 

(Trägerflugzeug für VI-Flugkörper) 

Hierbei handelte es sich um etwa einhundert modifi¬ 
zierte H-16, H-20 und möglicherweise auch H-21. wel¬ 
che für den Verschuß von VI-Flugkörpern entspre¬ 
chend ausgestattet wurden. Für diese Linsatzart waren 

V V 

folgende Änderungen vorzunehmen: 

- Mitnahme der VI steuerbordseitig an PVC-I006- 
Träger unter dem Mittelflügel. Die Geschwindig¬ 
keitsreduzierung betrug hierbei etwa 20 km/h. 
Erstabw urf am 10.12.1942. 

- Installation der Anschlußkästen und Zündeinrich¬ 
tungen für den Flugkörper. 

- Bedingt durch die Hitzeeinwirkung des Strahls des 
Pulso-Triebwerks wurden die betroffenen Teile am 
Höhen- und Seitenleitwerk mit Stahlblech beplankt. 

- Die Motorenanlage bestand weiterhin aus zwei JU¬ 
MO 211 F-2, da der JUM 213 weiterhin nicht in 
ausreichenden Stückzahlen zur Verfügung stand. 

Cf 1 

- I >ie herkömmliche Abwurfbewaffnung entfernte 
man bei den VI -Trägem. 

- I >ie Abwehrbewaffnung wurde auf zwei MG 131 (A 
und B-Stand) und ein MG 81 Z (C-Stand) reduziert. 
Im A-Stand wurde die Waffe oft demontiert. 


He 111 H-23 

(Kampftransporter, Basismuster H-20) 

•ieses Muster entstand aus Maschinen des Typs H-20 
und diente beispielsw eise zum Absetzen von Fallschir¬ 
mjägern und für Versorgungsflüge bei Kommandoun- 
ternehmen. Hierbei bestand die Transportmöglichkeit 
für acht Fallschirmjäger und zwei Versorgungsbomben. 
Die Maschinen wurden mit einer weitreichenden Funk¬ 
anlage ausgestattet. Auch in diesem Fall kam in Er- 
manizelunsdesJUM0 2l3 A-l der JUMO 211 F-2 zum 
Einbau. 

i )a anderweitig für Spezialeinsätze genügend Flugzeu¬ 
ge vorhanden waren, sollen die hierfür vorgesehenen H- 
23-Maschien zu Nachtbombern umgerüstet worden 
sein. 

Soweit die in tabellarischer Form gehaltene Übersicht 
der He 111 H-Varianten. Den Abschluß zu diesem The¬ 
ma bildet eine Tabelle mit technischen Daten verschie¬ 
dener He 111 H-Muster und eine detaillierte Übersicht 
der Abmessungen, Gewichts- und Leistungsdaten des 
Musters He 111 H-16. siehe Seite 74) 



Seitenansicht einer He 111 H-5. 
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Ein He 111 H-b-Torpedobomber beim Warmlaufen der Motoren. 




Der Ballonkabelschneider weist diese Maschine als H-8 aus. 


Durch die später eingeführte Kuto-Nase konnte auf ein solch 
störendes Gebilde verzichtet werden. 


Dreiseiten-Ansicht der Version He 111 H-16. 




Diese Aufnahme einer H-l 8 entstand in Rechlin. 


Der in RLM 65 hellblau lackierte untere Fluszeusbereich. 

Man beachte in Motorennähe die starke Verrußung. VAufnahme einer He 111 H-16. 
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Eine He 111 H-2) (CI+IE). 



Diese fleckengetarnte He 111 H-22 trug unter der Steuer¬ 
bordfläche eine V1, auch Fi 103 genannt. 



^ ___ • ■* 

Ein Torpedobomber des Typs H-6, bestückt mit Ubungstor- 

pedos. 




Trotz der schlechten Qualität soll auch diese Aufnahme ei¬ 
nes H-14-Pfadfinders gezeigt werden. 


Heckansicht einer He 111 H-5. 


Technische Daten im Vergleich 


Technische Daten 

He 111 H-l 

He 111 H-3 

He 111 H-6 

He 111 H-20 

He 111 H-22 

Spannweite 

22,60 m 

22.60 m 

22,60 m 

22,60 m 

22.60 m 

Länge 

16,40 m 

16.40 m 

16.40 m 

16.40 m 

16.40 m 

Höhe 

4.00 m 

4.00 m 

4.00 m 

4.00 m 

4,00 m 

Flügelfläche 

c 

87,60 nr 

87.60 nr 

87,60 nr 

87,60 nr 

87.60 nr 

Leergewicht 

6740 kg 

7200 kg 

8680 kg 

8680 kg 

10500 kg 

Startgewicht 

12 600ks 

13 120 ka 

14 0(X) kg 

14 000 kc 

c 

15 930 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

410 km/h 

440 km/h 

440 km/h 

440 km/h 

475 km/h 

Marschgeschwindigkeit 

325 km/h 

330 km/h 

330 km/h 

330 km/h 

370 km/h 

Reichweite 

2000 km 

2300 km 

2300 km 

2250 km 

2900 km 

Dienstgipfelhöhe 

6500 m 

8000 m 

6500 ni 

6500 m 

10 000 m 

Triebwerke 

Junkers 

Junkers 

Junkers 

Junkers 

Junkers 


JUM0 2II A-l 

JUM0 21I D-l 

JUM0 211 F-l/F-2 

JUM0 211 F-2 

JUMO 213 E-l* 

Leistung 

1 (XX) PS 

1200 PS 

1340 PS bei F-2 

1340 PS 

1750 PS 

Bewaffnung 

3 MG 15 

5 MG 15 

6 MG 15 

3 MG 131 

2 MG 131 



1 MG 17 

1 MG 17 

2 MG 81 Z 

1 MG 81 Z 




1 MG-FF 



Abwurflast 

2000 kg 

c 

2000 kg 

2000 kg 

siehe Beschreibung 

CT 

wahlweise V1 oder 




(wahlweise zwei 


3000 kg 




Torpedos) 


Abwurfmasse 

Crew 

4 

4 

5 

3-4 

5 


'"Die nicht verwirklichte Ausführung mit JL MO 213 im Vergleich zum JL’MO 211 -Antrieb. 





























Technische Daten Heinkel He 111 H-16 


1. Rumpfwerk 

Gesamtlänge 
Größte Rumpfhöhe 
Größte Rumpfbreite 
Anzahl der Längsholme 
Anzahl der Spanten 
Bauausführung 

2. Tragwerk 

Spannweite über alles 
Flächeninhalt (geometrisch) 
Flächeninhalt (aerodynamisch) 
Flächeninhalt (insgesamt) 

Größte Flügeltiefe 
Flächenbelastung <b. 141 Fluggew.) 
V-Winkel 

Aufbau der Außenflächen 
Anzahl der Rippen 
Anzahl der Holme 
Art der Beplankung 

Holmzahl (Mittelstück) 

Art der Beplankung 

3. Querruder 

Lagerung 

v- 

Anzahl der Rippen 

Anzahl der Holme 

Art der Beplankung 

Arbeitsbereich (bei O-Stellung Flaps) 

Arbeitsbereich (bei voll angest. Flaps 

Hilfsruder 

Ausgleichsgewichte 

CT 

4. Landeklappen 

Lagerung 

er c? 

Anzahl der Rippen 
Anzahl der Holme 
Art der Beplankung 

Arbeitsbereich 

Ansteuerung 

5. Höhenleitwerk 

Spannweite 

Größte Tiefe (incl. Ruder) 

Anzahl der Rippen 
Anzahl der Holme 
An der Beplankung 

Verstellbereich 

Höhenruder 

Tiefe 

Lagerung 

C 

Anzahl der Rippen 
Anzahl der Holme 
Art der Beplankung 
Arbeitsbereich 
Hilfsruder 

Arbeitsbereich (Hilfsruder maximal) 


16.40 m <lt. Werk-Zeichn, 16.20 ml 

2.40 m 
1.675 m 
4 

27 

Aufbau in Schalenbauweise, 
mittragende Glattblechbeplankung, 
senkgenietet 

22.60 m (1t. Werk-Zeichn. 22,50 m) 
79.50 m : 

86,5 m ; 

87.60 m 
4.85 m 

162 kg/nv 

7° 

37 

2 

Glattblech, versenkt genietet 

2 (als Doppel-T-Träger) 

Glattblech, versenkt genietet 


4-fach 

25 

2 

Stoffbespannung 
oben 25.5°, unten 19.5 ° 

)oben 25.0 , unten 20,0 
2 (Inneres Hilfsruder zur Trimmung 

# 9 

das Außere zur Entlastung) 

1 (für außen liegendes Hilfsruder) 


3- fach 

19 (vorw iegend Fach wer krippen > 

1 

Glattblech, versenkt genietet, mittra¬ 
gende Konstruktion. 

15 beim Start. 64 bei der Landung 

c 

Hydraulische Bedienung über 

Gestänge. 

7.83 m 

2.85 m (Flosse - 1970 mm. 

Ruder - 880 mm) 

15 (meist Fach werkrippen) 

2 

Glattblech, versenkt genietet, 
mittragend. 

-1.5° negativ (bis maximal -4.5 ) 

0.88 m (bei Lagerung) 

4- fach 

15 

2 (Ruderholm/Hilfsholm) 
Stoffbespannung 
oben 25°, unten 20° 

1 Trimmruder 
oben 13°. unten 9° 


Arbeitsbereich 

Hilfsruder 

Arbeitsbereich 


7. rahrwerk 



Abmessung 
Federbeine (je Einheit) 


Sporn rad 
Abmessung 


8. Höhenatmeranlage 

(Die Zeichnung zeigt die alte 
Ausführung) 


9. Funkausrüstung 

Funk- und EiV-Verkehr 

Bord zu Bord-Verkehr 

Peil- und Zielflug 
Funklandeverkehr 

Elektrische Höhenmessung 

c 

Für besondere Aufgaben 

10. Defensivbewaffnung 

A-Stand 

Waffenlagerung 
B-Stand 

Waffenlagerung 
C-Stand 


Seitenstände (L/R) 
Waffen lagerung 
Schußw inkel der Waffen 

1L Abwurfbewaffnung 

Bombenschacht 


Externe Zuladung 


12. Triebwerke 

Motorentyp 

Konfiguration 

Zvlinderanordnung 

Bohrung 

Hub 

Z\ linderhubraum 

Gesamthubraum 

Kurbelwelle 


6. Seitenleitwerk 

Höhe 

Größte Tiefe (incl. Ruder) 
Anzahl der Rippen 
Anzahl der Holme 
Art der Beplankung 

Seitenruder 

Lagerung 

C CT 

Anzahl der Rippen 
Anzahl der Hohne 


2.80 m (gemessen zur Rumpf- 
Längsachse) 

2.545 m 
10 
2 

Glattblech, versenkt genietet, mittra¬ 
gende Bauweise. 

3-fach 

10 

2 (Ruderholm/Hilfsholm) 


Verdichtung 

Startleistung 

Kampfleistung 

Dauerleistung 

Volldruckhöhe 

Ladertyp 

13. Betriebsstoffanlage 

Treibstoffart 
Behälter 1 (Mittelstück) 
Behälter 2 (Mittelstück) 


beidseitig jeweils 30° 

1 Trimmruder 
beidseitig maximal 11 

wahlweise ausgestattet mit doppelten, 
druckölbetätigten Duo-Servobrem 
sen 

der Finna Elektronmetall oder VDVI. 
1140 x 410 < 1t. Zeichnung 1100 x 375) 

2 Faudi-Luftfederbeine des Herstel 
lers VDM 

Tiefbett-Felgenrad (Hersteller Fa. 
Kronprinz) mit Hochdruckreifen 
500 x 180 (It. Zeichnung 465 x 165) 


6 Höhenatmer mit Schmutzfang, 

"iw 

Druckmesser. G2-W achter und Atem 
schlauch. 

30 x 2 1-Kugel-Stahl flaschen. 

5 Absperrventile. 

20 Rückschlagventile und ein 
Außenbordanschluß zum Füllen. 

FuG 10 P (600-300 KHz), oder 6000- 
3000 KHz 

FuG 10 P 8 und TZG 10. Oder mit 
FuG 16 (38.5-42,3 MHz) 

FuG 10 P mit APZ 6 

FuBI2H (Bereich 30,0-33,33 Mhz 

oder 38,0 MHz) 

FuG 101 400-337 MHz 
FuG 25a 


1 MG-FF (20 mm). 6 Trommeln mit 
gesamt 180 Schuß. 

Kuppellafette i .-FF/6 (Visier V41) 

I MG 131B2 mit 1000 Schuß-Gurt 
Walzenlafette 131 AL 
1 MG 81 Z (je Lauf 850 Schuß). 
Lafette WL 81 Z/3B (Visier V58 mit 
Revi 16 A). 

Wahlweise MG 81 (500 Schuß oder 
MG 81 Z mit 2 x 500 Schuß) 

LK 140/80-Lafette f. MG 81 
LK 81 Z/2-Lafette (MG 81 Z) 

Siehe Zeichnung 

4 _ 


Bis zu acht ESAC-Vertikalmagazine 

& 

für 250-kg- Bomben in Anordnung 
2x4 Segmente. 

ESAC = Elektrische 
Senkrechtaufhängung für Cvlinder- 
Bomben. 

An ETC 2000 


JUM0 211 F-2 

12-Zylinder-Reihenmotor 

V-förmig (60°). hängende Anordnung 

150 mm 

165 mm 

2,914 Liter 

34,97 Liter 

Ausgestattet mit acht Gegengewich- 
ten. verbesserten Lagern und ver¬ 
stärkten Pleuelstangen. 

6,5 

1340 PS bei 2600 U/min 
1120 PS bei 2400 U/min 
919 PS bei 2250 U/min 
5300 m 

Zweiganglader 


B4 (87 Oktan). A2 (87 Oktan) 
700 Liter 
700 Liter 
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Behälter 3 (Außenfläche) 
Behälter 4 (Außenfläche) 
Behälter 5 < Bombenschacht) 
Schmierstoffart 

Behälter 1 und 2 (Mittelstück) 

14. Luftschrauben 

Propellertyp 

Bauart 

Blattart 

Durchmesser 

Verstellgeschwindigkeit 

W 4_ 

Geräte-Nummer 

Stellungsanzeige 

15. Gewichtsdaten 

Rüstgewicht 

Kraftstoff 

Schmierstoff 

Abwurflast 

Bordwaffenmunition 

Besatzung 

Abfluggewicht 


1025 Liter 
1025 Liter 
835 Liter 

Aero-Shell mittel. Mobilöl Rotring, 
Intava 100 
je 120 Liter 

Junkers VS 11 

Dreiblatt-Verstell uftschraube 
Leichtholz-Mantelblatt 
3,50 m 
12°/sek 

9-21624A 

keine 


8680 kg 

2425 kg (maximal 2550 kg) 
190 kg" 

2000 kg 

205 kg 

c 

500 kg (5 Mann) 

14 000 kg 


Gewichte der einzelnen Bereiche laut 
Trennplan für Bahn- und 1 KW - 


Transport: 

Rumpf, inclusive Kanzel 1900 kg 

Seitenflosse 27 kg 

Seitenruder 28 kg 

Höhenflossenhälften 108 kg 

Höhenruder (2) 52 kg 

Landeklappen (2) 52 kg 


Querruder 

Tragflächenaußenteile(2) 
Mittelstück 
Hauptfahrwerk 
Triebwerke (2) 

Propeller (2) 

Kühler (2) 

16. Leistungsdaten 

Mittlere Reisegeschw indigkeit mit 
maximaler Dauerleistung 


67 kg 
930 kg 
1725 kg 
425 kg 

2020 kg 

395 kg" 
176 kg 




Mittlere Reisegeschwindigkeit mit 
Reiseleistune 


Höchstgeschwindigkeit (Bodennähe) 
Höchstgeschwindigkeit (2000 m) 
Höchstgeschw indigkeit (6000 m) 
Steigzeit auf 2(XX) m 
Steigzeit auf 4000 m 
Steigzeit auf 6000 m 
Dienstgipfelhöhe 
Reichweite in 5000 m Höhe 
mit Dauer- und Reiseleistung, 
Fluggewicht 14 t 


ln Bodennähe 330 km/h bei 2 x 911) 

PS, Reichweite 1950 km 

In 2000 m 370 km/h bei 2 x 1025 PS. 

Reichweite 1930 km 

ln 5000 m 385 km/h bei 2 x 900 PS. 

Reichweite 2060 km 

In Bodennähe 285 km/h bei 2 \ 7 00 

PS, Reichweite 2200 km 

In 2000 m 330 km/h bei 2 x 800 PS. 

Reichweite 2250 km 

In 5000 m 365 km/h bei 2 x 750 PS, 

Reichweite 2170 km 

350 km/h mit 2 x 1120 PS Leistung 

380 km/h mit 2 x 1220 PS Leistung 

405 km/h mit 2 x 1050 PS Leistung 

8.5 min 

23.5 min 
42,0 min 
6700 m 

2700 km mit 1000 kg Bombenlast 
(externe Beladung) 

2900 km mit 1000 kg Bombenlast 
(Beladung im Bomben schacht) 
740 km mit 2500 kg als externe 
Beladung, plus 750 kg im Bomben 
schacht 



Technische Daten von weiteren im Muster He 111 installierten Motorentypen 


Technische Daten 

BMW VI 6.0Z 

DB 6(X) G 

DB 601 A-l 

Zylinder 

4 / 

12. Anordnung in V-Form, 

12, Anordnuns in V- 

Cr 

12, Anordnung in V-Form. 


stehend 

Form, hängend 

hängend 

Hubraum 

46.91 

33,9 1 

33,9 1 

Hubraum je Zylinder 

3,90 1 

2,825 1 

2,825 1 

Bohrung 

160 mm 

150 mm 

150 mm 

Hub 

190 mm 

160 mm 

160 mm 

Verdichtung 

6.0 

6.5 (87 Oktan) 

6,9(87 Oktan) 

Untersetzung 


0,65 

0,65 

Startleistung 

660 PS/16(X) U/min 

850 PS/2300 U/min 

1100 PS/2400 U/min 

Kühlart 

Flüssigkeitskühlung 

c c 

Wasserkühlung 

Wasserkühlung 




Die Zylinder (12) waren im Geeensatz zu JUMO- und DB- 
Triebwerken stehend ungeordnet. 


Das »Innenleben« des BMW VI. Hier wurden mit 46,9 1 
Hubraum lediglich maximal 750 PS Startleistung erzeugt. 
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Der DB 601 A-L ein 33,9 1-Triebwerk, erzeugte II CK) PS 
Startleistung. 

Rechts: Rückansicht eines DB 600-Triebwerks. Der Hub- 
raum des DB 6 1 )<»entsprach dem I »B 601. I >ie Leistung lag 
mit 85( i PS (Start) deutlich darunter. 


Ein zeitgenössisches Werbepla¬ 
kat zum Produkt DB 600. 














































Das Unikum - He 111 Z »Zwilling« 


Hintergründe und Begebenheiten 
zur Entstehung der He 111 Z 

In Ermangelung eines geeigneten Schleppflugzeugs für 
die riesigen Lastensegler des Typs Me 321 wurde von 
der Luftwaffe der oft mit fatalen Unfällen endende 
»Troika-Schlepp« befohlen. Diese aus der Not entstan¬ 
dene Lösung beinhaltete als Zugeinheit drei Me 110. 
welche in oft halsbrecherischer Weise ihr monströses 
»Anhängsel« im Zugschleppverfahren in die Luft 
brachten. Wahrlich kein Unternehmen für unerfahrene 
Piloten oder ängstliche Naturen. Tatsächlich w ar diese 
Art Lastensegler in die Luft zu bekommen bereits in der 
Erprobungs- und Schulungsphase derart verlustreich, 
daß die verantwortlichen Stellen auf eine gänzlich an¬ 
dere Lösung drängten. Auch Ernst l det war diese Art 
der Luftakrobatik sehr suspekt. In seiner Eigenschaft als 
Generalluftzeugmeister hoffte er eine gänzlich andere* 
Lösung zu finden, welche sich ohne großen Aufwand 
und zudem schnell realisieren ließ. Dies geschah An- 
lang 1941. während eines Besuchs von Udet im Hein- 
kel-Werk Marienehe. Udet schlug den Bau eines He 111 
»Zw illing« vor. Heinkel begann kurzfristig mit den Ar¬ 
beiten an diesem Projekt. Die Berechnungen zeigten. 

daß sich die Forderung Udets in relativ kurzer Zeit rea- 

* 

lisieren ließ. I ie Verwirklichung dieses Schleppflug¬ 
zeugs war denkbar einfach, da man auf bereits ent¬ 
wickelte und erprobte Komponenten zurückgreifen 
konnte. Der augenfälligste, neu zu konstruierende Be¬ 
reich war das Flächenmittel stück, welches die drei in¬ 
nenliegenden Motoren aufnahm und die beiden He 111- 
Rümpfe miteinander verband. Auf diese Weise konnten 
die Heinkel-Werke unter Aufwendung vergleichsweise 
geringer Mittel ein leistungsfähiges Schleppflugzeug 
entstehen lassen. Die entsprechenden Konstruktions¬ 
zeichnungen standen bis August 1941 zur Verfügung. 

w c c* C 

\ >er Jungfernflug des ersten Prototypen erfolgte noch 
im Herbst desselben Jahres. Die obligatorische Erpro- 



L det und Heinkel lauschen mit ungläubiger Miene dem Redner. 


bungsphase zeitigte ebenfalls gute Ergebnisse, welche 
auch die Notwasserung des nachfolgenden Versuchs¬ 
musters auf dem Rechliner Müritz-See nicht trüben 
konnte. Die Maschine konnte danach kurzfristig wieder 
instandgesetzt werden. Trotz der erfolgreichen Testrei¬ 
hen folgten den Versuchsmustern lediglich zehn Seri¬ 
enmaschinen. Den ursprünglichen Plänen zufolge wa¬ 
ren ab März 1943 zehn He III Z-1 per Monat zu ferti¬ 
gen. Es blieb bei dem Vorhaben. Auch eine Order über 
40 Einheiten des Musters Z-I wurde innerhalb einer 
kurzen Zeitspanne w iderrufen. Das RLM verfolgte nun 
andere Pläne, und zwar dahingehend, die Messersch- 
mitt-t iiganten nun mit einer eigenen Triebwerksanlage 
auszustatten. Das erste mit sechs Gnöme-Rhöne-Moto- 
ren ausgerüstete Exemplar, bezeichnet als Me 323. er¬ 
hob sich am 20. Februar 1942 in den Himmel. Die nach¬ 
folgend erfolgreiche Lrprobungsphase der Me 323 be¬ 
stätigte die Richtigkeit der Entscheidung, den Bau des 
He 111 Z nach zwei Prototypen und zehn Serienmustem 
einzustellen. 1 ie He 111 Z-Serienmaschinen sollten ur- 
sprünglich im Zeitraum August bis Dezember 1942. 
zur Auslieferung gelangen. Auf Grund der prekären 
Personalsituation gelang es Heinkel jedoch erst im Ok¬ 
tober 1942 die beiden ersten Flugzeuge fertigzustellen. 

Betrachten wir nun die Technik des Heinkelschen Uni¬ 
kums: 

Die Konfiguration der He 111 Z-1 

Der »Zwilling« He 111 Z enstand aus zwei Zellen der 
Bomber-Version H-6. Bei verschiedenen He 111 »Zwil¬ 
lingen« bildeten die Grundlage auch H-I6-Baugrup- 
pen. Es handelte sich in beiden allen um zwei norma¬ 
le. aus der laufenden Produktion abgezweigte Maschi¬ 
nen. wobei jedoch aut jegliches Bomberequipment ver¬ 
zichtet wurde. Die Defensivbewaffnung blieb hingegen 
weitgehend erhalten. Die wesentliche, neu zu konstru¬ 
ierende Baugruppe stellte das zwischen den Rümpfen 
plazierte Flächenmittelstück dar, welches die beiden 
He 111-Komponenten zu einem Flugzeug verschmolz. 
Diese Baugruppe gestaltete sich in herkömmlicher Du¬ 
ral-Schalenbauweise, wobei die Beplankung eines der 
tragenden Element bildete. I >er Flächenpart war von 
rechteckiger Geometrie und verfügte bei 6,15 m Breite 
über einen Flächeninhalt von 29,5 nr. Die Fertigung 
dieser Baugruppe gestaltete sich auf Grund ihrer kon¬ 
stanten Profildicke und - Tiefe vergleichsweise einfach. 
Der Anschluß des Mittelstücks erfolgte an den Stellen, 
welche ansonsten für die Verankerung des herkömmli¬ 
chen He 111-Tragwerks vorgesehen waren. Die beiden 
Rümpfe befanden sich, gemessen an der Längsachse, in 
einem Abstand von 12,8 m zueinander. Die Gesamt¬ 
spannweite des »Zwilling« erreichte so das beein¬ 
druckende Maß von 35,2 m. I )er Flächeninhalt des Ge- 
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samttragwerks erreichte einen Wen von 147 m : . Das 
leugestaltete Fiächenmittelstück diente neben seiner 
auttriebgebenden und verbindenden Funktion auch zur 
Aut i ahme eines fünften Triebwerks sowie für zusätzli¬ 
chen Treibstoff. Auch im Fall der He 111 Z bildete der 
' M O 211 die Antriebskomponente. Fünf Motoren der 
Version F-2 erzeugten insgesamt 6700 PS (5 x 1340 
PS). In der einschlägigen Literatur ist auch die Ver¬ 
wendung eines BMW 801 als fünftes Triebwerk ver¬ 
merkt. Hierbei handelte es sich jedoch lediglich um ein 
Projeki i'Jer besten falls um einen Versuchseinbau. Das 
Mittelstück nahm zudem zwei freibstoffbehälter mit ei¬ 
nem jeweiligen Fassungsvermögen von 1025 I auf. Die 
gesamte interne Betriebsstoffkapazität der He 111 Z-1 
summierte sich somit auf 8570 1. Zur Aufnahme von 
weiterem Treibstoff oder anderweitiger Lasten verfüg¬ 
te die He 111 Z-l über vier ETC 2*>» >»). Beispielsweise 
konnten an diesen Hängepunkten vier sechshundert Li¬ 
ter fassende Abwurftanks mitgeführt werden. 

Im Cockpitbereich, dem Arbeitsplatz des Flugzeugfüh¬ 
rers. kon/cn : ierten sich die Bedienelemente und Ar¬ 
maturen auf den backb> >rdseitigen Rumpf. Lediglich 
die Steuerung sowie die wichtigsten Instrumente ver¬ 
blieben im ungleich spartanischer ausgestatteten Cock¬ 
pit im gegenüberliegenden Rumpfbug. Die Crew, be¬ 
stehend aus sieben Besatzungsmitgliedern, setzte sich 
wie folgt zusammen: 

Backbordrumpf: 

Pilot. 1. Bordmechaniker. Bordfunker. Bordschütze. 
Steuerbordrumpf: 

Beobachter. 2. Bordmechaniker. Bordschütze. 

Die rollende Komponente der He 111 Z bestand, da es 
sich um zwei zusammengefügte He 111 handelte, aus 
\icr Hauptlahrwerksbeinen, kombiniert mit zwei 
Spornrädern. So kann im Fall der He III Z von einer 
Sechspunkt-Landung gesprochen werden. 

Nun zum Schleppvorgang selbst. Oft genügte die Lei- 

i_ 211 nur bedingt, um einen voli- 

T i cn ( nc.mten in die Lutt zu bringen. ' nterstützt 
wurden die JUMO im Bedarfsfall durch sogenannte 
»R-Geräte«, welche ein nicht unbeträchtliches Lei¬ 
stungspotential in sich bargen. Jeweils zwei dieser ab- 
wert baren Startraketen wurden unter jedem Rumpf in¬ 
stalliert. Je ein R-Gerät befand sich zudem unter den 
Außenflächen. I )ies bedeutete, daß sich zu den 6700 PS 
Startleistung der Kolbenmotoren noch 6 x 500 kp 
Schub addierten. Die riesige Me 321 hing an einer 
Stahltrosse von 16 mm Materialdurchmesserund 150 m 
Gesamtlänge. Das Stahlseil gabelte sich etwa acht Me¬ 
terv-förmig vor den beiden links und rechts am Mittel¬ 
stück plazierten Anschlußbeschlägen (Kupplungen). 
Hierdurch wareine Beschädigung der beiden innenlie¬ 
genden Höhenleitwerksbereiche, aber auch der Seiten¬ 
leitwerke nahezu ausgeschlossen. 

Folgende Schleppkombinationen wurden praktiziert: 

- 1 x Me 321 an einer Seillänge 150 m. 

- 2 x Go 242 (1. Segler an 60-m-Seil, 2. Segler da¬ 
hinter an einem Seil mit 40 m Länge). Teilweise 

wurden sogar Schleppflüge mit drei Go 242 durch- 
aeführt. 


- 2 x DFS 23» i (1. Segler im Starrschlepp. 2. Segler am 
Stahlseil). 

Der hauptsächliche Einsatzbereich der He 111 Z- 
Schleppflugzeuge konzentrierte sich aut den russischen 
k iegsschauplatz. Hierbei kamen die Maschinen ab Ja¬ 
nuar 1943 in Ermangelung geeigneter Landeplätze nur 
in unbeträchtlicher Weise zum Einsatz. Im Rahmen ih¬ 
rer eingeschränkten Nutzung war die He 111 Z auch 
während der Versorgungsflüge des Kuban-Brücken- 
ki 1 pic- .ui/iuivi fen. Die He 111 Z w'urde nicht nur in Jen 
Weiten der Sowjetunion eingesetzt, sondern erschien 
auch am Himmel über Frankreich und Italien. Doch die 
stetig wachsende alliierte I .uftherrschaft über den 

Kriegsschauplätzen ließen Versorgungsflüge dieser Art 
immer mehr zu einem »Himmelfahrtskommando« wer¬ 
den. Im Zuge ihrer Nutzung wurden alle He 111 Z zer¬ 
stört. 


c d »11 w ichtigsten Ereignisse bezüglich der 
He 111 Z: 

I Jet 'dilägt Anfang 1941 eine Zwillingskonstruk¬ 
tion auf der Basis der He 111 vor. 

- Fertigstellung der entsprechenden Planunterlagen 
bis August 1941. 

- Im 1 lerbst desselben Jahres absolvierte die He 111 Z 
VI ihren Jungfemflug. Die VI wurde bei Heinkel. 
die übrigen Maschinen bei den Mitteldeutschen Me¬ 
tallwerken Erfurt auf Lizenzbasis gefertigt. 

- Beginn der Rechliner Testreihen im Herbst 1941. 

- Im Mai 1942 erfolgte die Verlegung der He 111 Z V1 
nacl Leipheim und ()bertraubling bei Regensburg. 

- Okto ber 1942 - Auslieferung der ersten beiden Se¬ 
rienexemplare. 

- Dezember 1942 - Fertigstellung der letzten von ins¬ 
gesamt zehn Serienmaschinen. 

- Im Januar 1943 wurden einige erfolglose Versor- 

gungsflüge nach Stalingrad durchgeführt. Zudem 

Nachschubflüge im Bereich des Kuban-Brücken¬ 
kopfes. 

- Im Juli 1943 w urden auch Einsätze nach Sizilien ge¬ 
flogen. 

- Bis August 1943 mußte der Verlust von drei Ma¬ 
schinen hingenommen werden. Der verbliebene 

Rest w urde durch Feindbeschuss am Boden beschä¬ 
digt. 

- Im Sommer 1944 konnten die noch überlebenden 
He 111 »Zwillinge« aut Grund der alliierten l.uttii- 
berlegenheit nahezu nicht mehr eingesetzt werden. 

- Der September 1944 brachte die Äußerdienststel¬ 
lung fast aller Luftlandeeinheiten. Zu diesem Zeit¬ 
punkt verfügte die Luftwaffe nur noch über 
vier He 111 Z. 

Es ist kaum ar/unehmen, daß eines der wenigen, zu 
diesem Zeitpunkt noch vorhandenen Exemplare die 
Kriegswirren überlebte. So endete die Geschichte eines 
mehr als ungewöhnlichen Flugzeugs in Zerstörung und 
Katastrophe. Die Historie der He 111 Z ist ohne die im 
Jahr 1942 geplanten Projekte keinesfalls komplett. Es 
handelt sich hierbei um zwei Varianten, welche für 
gänzlich andere Einsatzbereiche entstehen sollten. 
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He 111 Z-2 

I >ie Version Z-2 sollte als Bomber mit «roßer Zuladumz 
und Reichweite entstehen. I as Konkurrenzmuster in 
dieser Disziplin stellte die mit BMW 801 ausgestattete 
Junkers Ju 488 dar. Das Muster He 111 Z-2 war für 
Bombenlasten von 4 x SC 1800 oder 6 x SD 1000 aus¬ 
gelegt. Wahlweise zu diesen zweifellos »schweren 
Brocken« konnten bis zu vier Gleitbomben des Typs HS 
293 befördert werden, welche mit dem FuG 203 b (Kehl 
III ) ins Ziel gesteuert werden sollten. Der entsprechen¬ 
de Leitstand befand sich im steuerbordseitigen t Cockpit. 
Mit vier Hs 293 belastet, betrug die rechnerische Reich¬ 
weite der Z-2, bei einer Geschwindigkeit von 314 km/h, 
bescheidene 1094 km. Eine weitere Variation der Zula¬ 
dung gestaltete sich mit zwei Luftminen des Typs LMA 
III. plus zwei SC 18* > ( >. I >ie maximale Bombenzuladung 
der He 111 Z-2 lag bei 72* >< kg. Die zum Flug benötig¬ 
te Energie sollten fünf JUMO 211 der Version F-2. 
kombiniert mit TK-11-Lader, erzeugen. Die Defensiv¬ 
bewaffnung sollte in doppelter Ausführung der He 111 
H-6 entsprechen. Zudem befaßte man sich mit einer im 
Flächenmittelstück plazierten und mit MG 151/20 be¬ 
stückter Drehlafette. 

I >a Heinkels Bomberkonstruktion in dieser Konfigura¬ 
tion äußerst unkonventionelle Merkmale aufwies und 
zudem keine überzeugenden Leistungen vorweisen 
konnte, verblieb die Z-2 im Projektstadium. 


He 111 Z-3 


f as gleiche Schicksal teilte der ebenfalls nur auf dem 
Reißbrett realisierte Fernaufklärer He 111 Z-3. welcher 
wie die Ausführung Z-2 dem Serienmuster He 111 Z-1 
in den Abmessungen weitgehend entsprach. Es sollte 
hierein Fernaufklärer mit einer Reichweite von minde¬ 
stens 4945 km entwickelt werden. Hierbei wurden 476 
km/h in 4877 m Flughöhe zu * minde gelegt. Zur wei¬ 


teren Reichweitenerhöhung waren vier 900 I fassende, 
abwerfbare Betriebsstoffbehälter vorgesehen. Ein ly- 

^ r 

penblatt weist sogar auf zwei 1200 I-Abwurftanks hin. 
Das maximale Abfluggewicht mit interner und externer 
Zuladung erreichte den Wert von 32 931 kg. Angaben 
über Bewaffnung und sonstige Ausrüstung sind in Er¬ 
mangelung zuverlässiger Unterlagen derzeit nicht mög¬ 
lich. 


Abschließend zum Thema He 111 Z eine Übersicht mit 

technischen Daten der Z-1 und dem Lastensegler Me 
321: 


Technische Daten 

Heinkei He 111 Z-1 

Messerschmitt Me 321 

Spannweite 

35,20 m 

55,24 m 

Lange 

16.69 m 

28.15 m 

Höhe 

4.53 m 

10,20 m 

Flügelfläche 

147.00 m 

300.25 m 

Flächenbelastung 

193,19 kg/m 1 

■Gr 

116.5 kg/m 

Leergewicht 

14970 kg 

11290 kg 

Rüstgewicht 

21400 kg 

12600 kg 

Startgewicht (maximal) 

28400 kg 

39398 kg 
(35000 kg normal I 

Zuladung 

*är 


bis zu 271 (Überlast), 
normal 22400 kg 

Höchstgeschwindigkeit 

435 km/h 

230 km/h 

Marschgeschwindigkeit 

392 km/h 


Geschwindigkeit mit 1 Me 321 

219km/h 

— .... 

Geschwindigkeit mit 2 Go 242 

248 km/h 

----- 

Landegeschwindigkeit 

130 km/h 

115 km/h 

Reichweite 

2000 km 

Gleitzahl 8 

Dienstgipfelhöhe 

10 000 m 


Triebwerke (5) 

Junkers JUMO 211 F-2 

bis zu 8 R-Geräte 

Startleistung 

Cf 

je 1340 PS. ges. 6700 PS 

je 500 kp Schubkraft 

Dauerleistung 

je 1120 PS. ges. 5600 PS 

— 

Treibstoffkapazität < intern i 

8560 I (je 4 x 700 1 und 



1025 I-Tanks in den Rächen. 


2 x 835 I-Rumpfbehälten 


Treibstoffkapazität (externI 

4 x 600 l in Abw urftanks 


Defensiv bewaffn uns * 

w 

2 x MG 131 (A-Stand) 

4 x MG 81 (B+C-Stand) 

2 x MG 81 Z (D-Stand) 

4 x MG 15 

Funkausriistung 

FuG-17, FuG 101, 



PeilG 6, FuG X. EiV-Anlage 

Besatzung 

*_ 

7-9 

3-6 


Die Delensix be\x utlnung gestaltete sich sehr unterschiedlich. Hierbei kamen auch \ ter MG 131, oder 
zwei MG 81 Z. plus \ier MG 81 Z /um Einbau. Es w ird auch \om Einsal/des MG-FF im Bugbereich 
berichtet. Diese Änderungen wurden alle von der Truppe vorgenommen. 



Auch dieseHe 111 Z trägt einen 
stark verwitterten Wintersicht¬ 
schutz. Man beachte die vier vo- 
luminören Abwurftanks. 


Die He 111 Z DS+EQ während 
der Vorbereitungen zu einem 
neuen Schleppflug. 
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Eine He 111 Z im winterlichen Tarnkleid 


Schleppstart mit zwei Gotha Go 242-Lastensegler. 






He 111 Z mit Me 321 am »Haken«. 


Die He 111 Z bietet dem Betrachterein zweifellos sehr un¬ 
gewöhnliches Erscheinungsbild. 



Motorenparade eines He 111- 
Zwilling. Für den Betrachter 
waren auch die vier Eahru erks- 
beine sehr ungewöhnlich. 


# 


Eine der relativ seltenen Flueaufnahmen des Musters He 111 Z. 

WB 



Dreiseiten-Ansicht des heinkel- 
schen Unikums in der Aus¬ 
führung Z-l. 
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Die Produktion 


Heinkels formschönes »Mehrzweckflugzeug« stand im 
Zeitraum von etwa acht Jahren in Produktion. Von den 
vergleichweise bescheidenen Anfängen, an denen sich 
auch Arado. Dornier und Junkers fertigungsmäßig be¬ 
teiligten. nahm die Produktion der He 111 schon bald 

er 

ungleich größere Dimensionen an. Um den stetig stei¬ 
genden Bedarf der Luftwaffe befriedigen zu können. 

c 

entstand ab Mai 1936 das Heinkel-Werk Oranienburg, 
von wo bereits im Folgejahr die erste He 111 die End¬ 
montage verließ. Für den weiteren Aufbau der Luft¬ 


waffe standen nun noch lediglich zwei Jahre zur Verfü¬ 
gung. Das geschichtsträchtige Datum, der I. September 
1939. war der Beginn einer kurzen Zeitspanne berau¬ 
schender Siege, welche zweifellos zur Fehleinschät¬ 
zung der eigenen Möglichkeiten führte und sich bereits 
am Himmel über England ins Gegenteil kehrte. Im er¬ 
sten Kriegsjahr (nur Kriegsmonate) entstanden insge¬ 
samt 452 He 111 (69 Ju 88). Deren Produktionszahl be¬ 
trug im Jahr der äußerst verlustreichen »Luftschlacht 
um England« 756 Bomber. Gleichzeitig stieg die Pro¬ 
duktionsziffer ihres schärfsten Konkurrenten Ju 88 mit 
1816 Flugzeugen um etwa das sechsundzwanzigfache 
des Vorjahres. Bombardierten Heinkel-Bomber 194M 
noch Ziele in den Niederlanden. Norwegen. Frankreich 
und England, so war die He 111 1941 auch über Grie¬ 
chenland. dem Balkan. Nordafrika und über der So¬ 
wjetunion anzutreffen. Die Verlustkurve stieg nun aber¬ 
mals steil an. Um die Ausfälle zu kompensieren, ver¬ 
ließen im Jahr 1941 950 He 111 die Produktionsstätten. 
Der Ausstoß lag im Fall des Musters Ju 88 mit 2146 
Bombern ungleich höher. 1942 stieg die Fertigungszif¬ 
fer des Heinkel-Musters auf 1337 Maschinen an. I 'ie 
Konstruktion aus dem Hause Junkers ließ in diesem 
Jahr die Dreitausender-Marke (davon 2270 Bomber) 
hinter sich. Im vorletzten Jahr der He 111-Produktion. 
1943. konnte eine geringe Stückzahlerhöhung aut 14< U 
Flugzeuge erreicht werden. Die Junkers Ju 88 lag hier- 

c c ^ 

bei mit 2160 Bombern unangefochten an der Spitze. In 
diesem Jahr formierten sich auch die amerikanischen 
Luftflotten, um gemeinsam mit den britischen Bom¬ 
berverbänden die sogenannte »kombinierte Bomberof¬ 
fensive« auszuführen. Die »Arbeitsteilung« gestaltete 
sich hierbei in Nachtangriffen der britischen RAF und 
durch sogenannte »Präzisionsangrilte« der amerikani¬ 
schen Verbände bei Tage. Nicht nur die mittlerweile 
sehr leidensfähig gewordene deutsche Zivilbevölke¬ 
rung. sondern auch in zunehmendem Maße die Infra¬ 
struktur sowie die kriegswichtigen Industrien, darunter 
natürlich auch die Flugzeugwerke, befanden sich zu¬ 


nehmend in den Visieren der alliierten Bomberflotten. 
Die Flugzeugindustrie geriet im Februar 1044, während 
der »Big Week«, verstärkt unter Beschuß. Trotz der im¬ 
mensen alliierten Anstrengungen, die Produktionsstät¬ 
ten in Deutschland und in den besetzten ( ebieten weit¬ 
gehend auszuschalten, gelangen der deutschen Rü¬ 
stungsindustrie dennoch bisher unerreichte Produkti¬ 
onszahlen. Unter diesen äußerst widrigen Gegebenhei¬ 



ten fertigte Heinkel bis einschließlich des 3. Quartals 
1944 insgesamt 756 He 111. Junkers produzierte bis 
Jahresende 3013 Ju 88. Diese Zahl beinhaltete lediglich 
661 Bombenflugzeuge. Mit dem Abläufen des erwähn¬ 
ten 3. Q uartals verließen die unwiderruflich letzten He 
111-Bomber die Endmontage. Im Zeitraum der pro¬ 
duktionsintensivsten Jahre 1939-1944 wurden 5656 He 
111 gefertigt. Vom Muster Ju 88 liefen im vergleichba¬ 
ren Zeitraum nicht weniger als 9122 Flugzeuge ver¬ 
schiedener Bomberversionen von Band i Vergleichs- 
zahlen siehe Diagramm). 

Im Fakt - Die Produktion im Taktverfahren 

Über die Produktion selbst soll nun ein Auszug aus ei- 
nem zeitgenössischen Artikel der Zeitschrift »Flugs¬ 
port«, Ausgabe 4/1941, berichten: 

...An den weiteren Maschinen lösen sich Schlossen Me¬ 
chaniken Klempner, Elektriken Maler usw. in immer 
wechselnder Arbeitsfolge ah und und bringen Takt für 
Takt das Flugzeug der Fertigstellung entgegen. Nach¬ 
dem die Flachen und alle Verkleidungen, die Kraft¬ 
stoffbehälter, Propeller und alle Meß- und Steuerorga¬ 
ne eingebaut sind, wird nochmals eine genaue Funk¬ 
tionsprobe aller Anlagengruppen vorgenommen. Dann 
verläßt die fertige Maschine die Halle und ist reif für 
den Flugbetrieb. Ein wichtiger Bestandteil des unge¬ 
störten Taktens ist eine gut organisierte Bereitstellung 
aller Einbauteile. Es muß unbedingt erreicht werden, 
daß der Werkmann sich ganz aufseine Arbeit konzen¬ 
trieren kann und nicht durch hohe Verlustzeiten, die z.< 
B. durch weite Wege zum Lager oder durch Wartezeiten 
am Lager entstehen können, vom Arbeitseinsatz abge¬ 
halten wird. Das Problem wird ge läßt, indem für jeden 
Takt auf einem elektrischen Bereitstellungswagen die in 
den betreffenden Takt einzubauenden Teile in sinnvol¬ 
ler Weise herangeschafft werden. Ein solcher Wagen 
steht unmittelbar neben der Baustelle, so daß der Ar¬ 
beiter nur die in klarer Übersicht angeordneten Teile 
herunternehmen und einbauen kann. Die rechtzeitige 
Beschickung mit Arbeitsteilen erfolgt selbständig vom 
Lagerpersonal. Und nun zum Taktvorgang selbst . An 
der Stirnseite der Halle befindet sich . von überall sicht¬ 
bar, eine Uhr, deren Zeiger angibt, um welche Zeit die 
Arbeiten in einem Takt beendet sein müssen. Ist die Zeit 
des Taktens gekommen, wird durch Sirenensignal die 
Arbeit unterbrochen, Arbeitsbühnen. Tritte, Kabel- und 
Pressluftschläuche werden zur Seite gelegt, das Hal¬ 
lentor wird geöffnet und jeder begibt sich darauf an sei¬ 
ne ihm zugewiesene Maschine. Ein zweites Signal löst 
den eigentlichen Vorgang des Taktens aus, indem sämt¬ 
liche Flugzeuge' in der Straße gleichzeitig soweit vor¬ 
geschoben werden, bis sie den Platz der vorausgehen¬ 
den Maschine erreicht haben. Jedes Flugzeug ist somit 
um einen Arbeitsplatz vorgerückt, es ist von einem Takt 
zum anderen gekommen. Kurz, es wurde »getaktet«. Ei¬ 
ne neue stolze He Hl steht vor der Halle. 



Ein anderer Artikel in »Flugsport« (1941) hat folgende 
interessante Informationen überliefert: 


...Die Anzahl der einzelnen Takte für die Gesamtarbeit 
läßt sich nach der geforderte Produktionszahl (z, B. je 
Monat), nach den je Maschine erforderliehen Arbeits¬ 
stundenfestlegen und wird ferner beeinflußt durch die zur 
Verfügung stehende Hallenfläche und die Konstruktions¬ 
art des Flugzeugs, Es ist klar, daß nur soviel Arbeitsstun¬ 
den auf einen Takt gelegt werden können, wie Arbeiter an 
dem Werkstück schaffen können, ohne sich gegenseitig bei 
der Arbeit zu stören, d. h. z, B.: muß ein Takt in sechs Stun¬ 
den fertig sein und es können im Kanzelraum nur drei 
Mann gleichzeitig ohne gegenseitige Störung arbeiten, so 
darf die Arbeitszuteilung auch nicht größer sein als für 3 
mal 6 Stunden — 18 Stunden. Da jedoch Arbeitsgänge von 
mehr Stunden vorhanden sind , muß die Arbeit über meh¬ 
rere Takte verteilt w erden. Es bedarf einer geschickten 
Organisation des Ingenieurs, dafür zu sorgen, daß auf al¬ 
le Fälle gegenseitige Störungen der Arbeitskräfte oder 
Wartezeiten vermieden w erden. Fs ist daher zw eckmäßig, 
soweit w ie möglich Einbauelemente an der Werkbank 


Vorarbeiten zu lassen, so daß sie lediglich in der Maschi¬ 
ne anmontiert oder angeschlossen zu w erden brauchen. 
Für den Konstrukteur erschließt sich hierbei ein w ichti¬ 
ges Gebiet der serienreifen Konstruktion. Für ihn heißt es, 
die Fülle der w issenschaftlichen und theoretischen Pro¬ 
bleme mit den Erfordernissen der Wirtschaftlichkeit zu 
paaren... 


Aufgliederung der Ile 111-Produktion im Zeitraum 
1942-1944 (nach Quartalen); 


Jahr 

Stückzahl 

Jahr 

Stückzahl 

Jahr 

Stückzahl 

1/1942 

301 

1/1943 

462 

1/1944 

313 

11/1942 

350 

11/1943 

340 

11/1944 

317 

111/1042 

356 

111/1943 

302 

III/1944 

126 

IV/1942 

330 

IV/1943 

301 

IV/1944 

0 


I er( resamtausstoß der deutschen Luftfahrtindustrie im 
September 1944, dem letzten Produktionsmonat des 
Musters He I 11, betrus insgesamt 3821 Flugzeuge. Da- 

^ ^ V w 

von die nachstehend aufgelistete verschwindend gerin¬ 
ge Anzahl von Bombern: 

- He 111 (2 Flugzeugei, Produktion auslaufend. 

- Ju 87 (21 lugzeuge >, Fertigung auslaufend. 

- Ju 188 (74 Flugzeuge, inclusive Aufklärer). 

- Ju 388 (3 Flugzeuge». 

- Ar 234 * 18'Flugzeuge). 

- He 177 (seit Mai nicht mehr in Produktion). 


i en weitaus beträchtlicheren Teil der Produktionska¬ 
pazitäten belegten die Jägerkonstruktionen Me 109 
(1609 Einheiten) und Fw 190 (1391). Von den damali¬ 
gen Hightech-Entwicklungen Me 262 sowie Me 163 
w urden im genannten Monat 91, bzvv. 35 Flugzeuge ge¬ 
fertigt. 

Exportlieferungen des Musters He 111 

Heinkel-Bomber flogen nicht nur mit dem Balken¬ 
kreuz. Ein geringer 1 eil der Produktion resultierte auch 
aus ausländischen Aufträgen. Im Jahr 1937 wurden 24 
He 111 F-l an die türkischen Luftstreitkräfte ausgelie¬ 
fert. Zudem sollten noch vier He 111 G-5 geliefert wer¬ 
den. Auch die Chinesen meldeten Bedarf an. Die Luft¬ 
waffe des Riesenreichs orderte zwölf Maschinen. Ins¬ 
gesamt wurden jedoch nur sieben He 111 A-0 zum 
Stückpreis von je RM 400 000.-, in Kisten verpackt, 
dorthin verschifft. Spanien gliederte nach Beendigung 
des Bürgerkrieges 59 »überlebende« He 111 in seine 
Luftwaffe ein. In den Jahren 1941-1943 kamen noch 
sechs werksneue He 111 hinzu. Um den weiteren Be¬ 
darf zu decken, wurden Lizenzverträge geschlossen. 

I >ieses umfangreiche Thema würde jedoch den Rahmen 
der vorliegenden Dokumentation sprengen, deren The¬ 
ma sich auf die in Deutschland gefertigten He 111-Ver¬ 
sionen beschränkt. 

Weitere Nutzerstaaten der He 111 waren: 

- Bulgarien - Unikat. He 111 H-16. 

- Kroatien - Ein Lieferantrag wurde gestellt, jedoch 
von deutschen Stellen abgelehnt. 

- Rumänien - Beschaffung im Zeitraum 1939-1944 
von verschiedenen He 111. Es handelte sich hierbei 
um die Muster E-3 « 10), H-3 (32), H-6 10). 

- Slowakei - Hier flogen eine nicht definitiv bekann¬ 
te Anzahl von He 111 H-10/H-11. Es soll sich um 
zwei H-10 und drei H-Il gehandelt haben. Eine 
H-16 w urde von Bulgarien übernommen. 

- Ungarn - Laut dem Flugzeugbestand vom 6.5.1941 
verfügte Unsarn über 12-13 He 111. Weitere 80 Ein- 
heiten «He 111 P) wurden 1944 bestellt, wobei je¬ 
doch lediglich 13 Maschinen zur Auslieferung ge¬ 
langten. (regen Ende 1944 erhielten die ungarischen 
Luftstreitkräfte zwölf Maschinen aus dem Bestand 
der Luftwaffe ( He 111 H k 1940 w urden 3 He 111 B 
geliefert. 

- Japan - Die Luftstreitkräfte dieser Nation hatte die 
Absicht, insgesamt 44 He 111 F zu beschaffen. Die 
1938 geführten Verhandlungen blieben allerdings 
ohne Ergebnis. 



Eine Montagehalle im Werk Marienehe. 


Montagehalle aus dem Jahr 1935/30 im Werk Oranienburs . 
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Fertige Rümpfe und Trag¬ 
flächen wareten auf den Zusam¬ 
menbau. 



Auch bei Heinkel stieg von Jahr 
zu Jahr der prozentuale Anteil 
der weiblichen Belegschaft. Hin¬ 
zu kam ein steig wachsenden 
Anteil von Zwangsarbeiten! und 
KZ-Häftlingen. Der Anteil quali¬ 
fizierter Facharbeiter nahm hin¬ 
gegen ständig ab. Diese Männer, 
viele davon hochqualifiziert, be¬ 
fanden sich nun an der Front. 


Diese Aufnahme dokumentiert 
die Entstehung von mindestens 
zwanzig He 111. V 
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Auch Dornier zählte zu den 
Nachbau firmen. Die Aufnahme 
zeigt die He 111 Ein der End¬ 
montage bei den Norddeut¬ 
schen Dornier Werken (NDW). 



Eine für Rumänien bestimmte 
He 111 H. Zum Zeitpunkt der 
Aufnahme trug sie die Kennung 
D-AYWQ. 



Ein He-111-Rumpf in der Vor¬ 
richtung. 



Produktion der Bomber He 111 und Ju 88 im Vergleich 




1939 1940 1941 1942 1943 1944 

Fertigungszeitraum 

Reih« 1-Hel 11 (Rubrik 1939 addiert die gesamte bisherige Produktion) / Reihe 2-Ju 89 


He 111-Gesamtproduktion: 6456 Flugzeuge plus mindestens 16 He 111-Zivilmuster, ergibt 6462 Einheiten, ohne spanische Lizenz¬ 
bauten. Die Angaben stammen aus Heinkel »Stürmisches Leben«. Hiernach wurden bis 1939 rund 800 Maschinen gefertigt 1939 
verließen 452 He 111 die Werkhallen. Die v on Heinkel genannten Zahlen dürften höchstwahrscheinlich nur die in seinen W erken ent¬ 
standenen He 111 beinhalten. Die Differenz zu Brüttings Angaben (7981) entspricht wohl der Zahl incl. Lizenznehmer. 
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Die Prototypen der Entwicklungsreihe He 111 


Dieses Kapitel befaßt sich in Kurzform mit allen be¬ 
kannten Prototypen der He 111-Entwicklung. In der nu¬ 
merischen Reihenfolge ergeben sich allerdings auch 
Lücken. Dies betrifft die Muster V20/24/26/27/28/29/ 

30 und V31. Den Abschluß der numerisch fortlaufen- Hc III V5 
den Versuchsmusterreihe bildet die He 111 V32, aus¬ 
gestattet mit DB 601 U und TK 9-Lader. Die V-Muster 
V46/47 und V48 stellten verschiedene Ausführungen 
der He 111 H-10 dar. Die erwähnten Lücken lassen sich 
auf Grund nicht zur Verfüsune stehender Unterlagen 
derzeit nicht schließen. He 111 V6 


Prototyp 
He 111 V1 


He 111 V2 


He 111 V3 


He 111 V4 


Einsatzzweck des jeweiligen V-Musters 

Die Bezeichnung des ersten Prototyps lautete 
zunächst He 11 la. Noch mit dieser Kennung Star- 

c 

tete die Maschine am 24.2.1935 zu ihrem Jung- 
femflug. Es handelte sich hierbei uni einen Bom¬ 
ber-Prototyp (sogenanntes »Mehrzweckflug¬ 
zeug« mit der Werknummer 713, Kennung D- 
ADAP. Ausgestattet mit BMW VI, 6.0Z, Trag- 
flächenspannweite 25 m, Fläche 92.4 m\ 
B-Stand als Attrappe. ( '-Stand nicht installiert. 
Die Vertikalmagazine sowie der A-Stand wurden 
erst zu einem späteren Zeitpunkt eingebaut. 

Diese Maschine entstand für die zivile Erprobung 
unter der Bezeichnung He 111b. Das Flugzeug ab¬ 
solvierte seinen Jungfernflug im März 1935. Die 
He lllb. später V2 genannt, entsprach zellen¬ 
mäßig im wesentlichen dem Bomber-Prototyp, 
verfügte jedoch über einen vollbeplankten Bug. 
Die WNR. 715 erhielt die Kennung D-ALIX »Ro¬ 
stock«. Die Maschine war mit BMW VI U-Moto¬ 
ren bestückt und verfügte über ein Trag werk mit 
23 m Spannweite und 88.5 m : Flügelfläche. Die 
V2 wurde bei der Lufthansa auch zur Erkundung 
neuer Flugrouten eingesetzt. Während eines Post¬ 
fluges im Frühjahr 1937 von Las Palmas nach Ba¬ 
thurst (Gambia) verunglückte die Maschine bei 
der Landung im Nebel. 

er 

Der zweite Bomber-Prototyp erhielt zunächst die 
Bezeichnung He 111c. Dessen Erstflug fand ge- 

Cr C 

gen Mitte des Jahres 1935 statt. Erst im Zuge der 
Erprobung erhielt das Flugzeug die Kennung He 
111 V3. Anfang 1936 wurde die V3 nach Rechlin 
überstellt und eingehenden Testreihen unterzo- 

c 

gen. Die Versuche bezüglich der Abw urfbew aff- 
nung befriedigten auf Grund mangelnder Fluglei¬ 
stungen nicht. Die WNR. 714 trug die Zulassung 
D-ALES. war mit zwei BMW VI U ausgestattet 
und erhielt Tragflächen mit einer Spannweite von 
22.5 m (Flächeninhalt 87,6 nr). In einem späteren 
Rüstzustand, im Bereich Zelle und Bewaffnung, 
entsprach die V3 dem Muster V5. Die weiteren 
Versuchsreihen mit diesem Flugzeug betrafen die 
Motorentechnik. 

Die He 111 V4 stellte das Versuchsmuster der für 
die Lufthansa entwickelten Version M) dar. Der 
Erstflug fand Januar 1936 statt. Noch im Januar, 
genauer am 10. L. wurde die V4 erstmals öffent- 

c 

lieh vorgestellt und sorgte mit angeblich erflöge- 

w C C C 

nen 400 km/h Höchstgeschwindigkeit bei der 

c c 

Presse für beträchtliches Aufsehen. Die WNR. 
1968 erhielt die Zulassung D-AHAO »Dresden« 

w 


He 111 V7 


He 111 V8 


He 111 V9 


He 111 VI0 


He 111 VII 


(nicht zu verwechseln mit der G-3 D-ACDF 
»Dresden«, WNR. 1885). Die Flächenspannwei¬ 
te dieses Musters betrug 23 m. dessen Rächenin- 

w 

halt 88.5 nr. Motorisierung und Luftschrauben 
entsprachen der V2. 

Das Flugzeug enstand als Mustermaschine für die 
B-0-Serie. Es entsprach in seiner späteren Aus- 
führung der V3. Die Ausnahme bildete hierbei die 
Triebwerkstechnik. An Stelle der beiden BMW VI 
kamen hier DB 600 * zum Einbau. Die WNR. 
1440 (D-AJAK. ex D-APYS) verfügte über die 
22,6-m-Tragfläche (87,6 nr). 

Entsprechend der V5 handelte es sich bei diesem 
Flugzeug um einen Vertreter der B-0-Serie. Die 

Cr 

herausragenden Merkmale waren zum einen die 
Ausstattung mit DB 600 C-Motoren, w elche mit 

C 

VDM-Verstellpropeller kombiniert wurden. Zu¬ 
dem kam eine erweiterte Oberflächenkühlung in 
der Flügelnase zum Einbau. In der Folge wurde 
die WNR. 1432 (D-AXOH) auf JUMO 210 Ga 
und später wiederum auf JUMO 211 A-l um- 
geriistet. Die Maschine diente auch als erstes Mu- 
sterflugzeug der He 111 E-Variante. 

Die WNR. 1537 zählte zur B-Serie (B-l). Zuge- 

* c 

lassen als D-Al KY w urde das Flugzeug 1938 im 
Entwicklungsprogramm der He 111 D verw endet 
Im Sommer des gleichen Jahres erhielt die Ma¬ 
schine eine Vollsichtkanzel und wurde entspre¬ 
chenden Testreihen unterzogen. Der Prototyp war 
auch mit den neuen Flächen der He 111 F ausgestat- 
tet worden und diente als Musterflugzeug für die 
He 111 P-Serie. Umrüstung zur VI9. 

Hierbei handelte es sich ebenfalls um eine Ma¬ 
schine der B-I-Reihe (WNR. 1664). Die Merk¬ 
male dieses Flugzeugs waren der 1938 geänderte 
Kanzelbereich sow ie DB 600 C-Motoren. Später 
erfolgte die Umrüstung auf DB 600 G respektive 
DB 6**0 Ga-Triebwerke. Das Flugzeug (D- 
AQUO) diente als Mustermaschine der He 111 P- 
Version. 

:| ie Maschine (WNR. 1807) entsprach in den we¬ 
sentlichen Bereichen der V 8. Etw a gegen Mitte 
des Jahres 1937 erhielt die V9 für Versuchs¬ 
zwecke zw ei DB 600 Ga. Die He 111 V9 dient un¬ 
ter der Zulassung D-AOOX als Musterflugzeug 
für die D-Serie. 

Das zehnte V-Muster (WNR. 1437) gehörte ur¬ 
sprünglich zur Gattung He 111 B-0 und diente 
nach entsprechendem Umbau als Mustermaschi¬ 
ne der Version He 111 E. Zudem wurde die V10 
(D-ALE(j) mit DB 601-Motoren erprobt. In der 
Folgezeit kamen auch Bombenschlösser des Typs 
ETC 500 zum Einbau. In den Jahren 1940/41 er¬ 
folgte der Einsatz bei den Patin-Werken bezüglich 
Versuchsreihen mit der sogenannten Sicherheits- 

er 

Steuerung. 

Heinkel nutzte die VI1 für Versuchsreihen mit 
DB 600 C-Motoren. Hierbei fand die ursprünglich 
der B-Serie zugehörige Maschine im Sommer des 
Jahres 1937 Verwendung. Die Maschine wurde 
auch in das Erprobungsprogramm der He 111 D 
eingebunden. Hierbei kamen geänderte Kühler 
unter den Triebwerken zum Einbau. Zudem ver¬ 
fügte die Maschine noch über die in der Flächen¬ 
nase plazierten Oberflächenkühler. Die WNR. 
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He 111 VI2 


He 111 V13 


He 111 V14 


He 111 V15 


He 111 V16 


He 111 V17 


He 111 V18 


He 111 V19 

He 111 V20 
He 111 V21 

He 111 V22 

He 111V23 

He 111 V24 
He 111 V25 


He 111 V26 
bis V31 
He 111V32 


1432 w urde auch bei Tests im Rahmen der Erpro¬ 
bungen für die '-1-Version eingesetzt. Die Ma- 
schine stürzte w ährend eines Testtluges auf Grund 

er 

eines Triebwerksbrandes ab. Zu diesem Zeitpunkt 

* * 

sollte ursprünglich noch ein Ölkühler für den JL- 
MO 211 erprobt werden. Zulassung D-ARCG. 
Die Unterschiede zur V11 gestalteten sich hier 

w 

durch die Verwendung eines anderen Tragwerks. 
Bei der He 111 G-0 (WNR. 2534) kamen eben fall 
zwei DB 6(X) C zum Einbau. 

Gegen Ende des Jahres 1936 wurde dieses mit 
BMW VI ausgestattete V-Muster fertiggestellt. Es 

CC 

trug die Werknummer 2535 (G-0) und verfügte 
entsprechend der V12 über Metall flächen. 

Im Gegensatz zur V13 wurde die V14 (D-ACBS > 
mit zwei i)B 60 11 bestückt. In der Folge kamen 
auch zwei BMW 132 De zum Einbau (He 111 G- 
3 »Augsburg«). 

Das fünfzehnte Versuchsmuster (D-ADCF » w ur¬ 
de für Tests im Rahmen von ausrüstungstechni¬ 
schen Versuchsreihen genutzt. Die zum Flug 
benötigte Energie erzeugten zwei BMW 132 H-I 

C C C 

(He 111 G-3 »Dresden«). 

Dieses mit DB 600 ausgerüstete Flugzeug (D- 
ASAR) diente eine lange Zeitspanne Erhard 
Milch als persönliches Reiseflugzeug. Muster¬ 
flugzeug der G-4 Reihe (G-5 Exportvariante). 
Eine Maschine der B-Baureihe. welche der Er¬ 
probung einer Torpedobomber-Variante diente. 
Zudem wurde die D-ACBH auch für Tests des 
Kühlsystems der D-1 herangezogen. 

w CT 

Auch im Fall dieses Musters handelte es sich um 

ein Flugzeug der B-Version (WNR. 1003). Die 

**— 

Antriebskomponente bildeten hierbei zwei DB 
60O. Die V18 diente mit der ungewöhnlichen 
Kennung D-A+DI M der Erprobung der Version 

He 111J-1. 

Das Testobjekt (ex V7). eine ehemalige B-l. w ar 
mit DB 600 C-Triebwerken ausgestattet. Zu ei- 
nem späteren Zeitpunkt kamen auch der JUMO 
211 zum Einbau. Musterflugzeug der Version He 
111 H. 

Keine Angaben verfügbar. 

Im Gegensatz zu den anderen Versuchsmustern 
wies die V21 (WNR. 1441) zusätzliche Flettner- 
Ruder auf. 

Für Aufklärungszwecke entstand ein V-Muster als 
sogenannter Behelfserkunder. Die Basis bildete 
hierbei ein Flugzeug der Reihe B-l (WNR. 2314). 
Das Bomberequipment wurde durch Reihenbild¬ 
geräte plus zusätzliche Treibstoffbehälter ersetzt. 
Die V23 entstand für die die Ausrüstung betref¬ 
fende Testreihen. Im Besonderen wurde hier die 
Bordheizung sowie die Bodenwanne überprüft. 
Die WNR. 2343 zählte zur Baureihe B-l. 

Keine Angaben verfügbar. 

er c 

Mit dieser Maschine wurden Änderungen im Be- 
reich der Defensivbewaffnung getestet. Dies be¬ 
traf den Einbau eines MG 17 im Heckkonus, ein 
MG-f 1 im Bug sow ie ein zusätzliches MG 15 in 
der C-Position. 

Keine Angaben verfügbar. 

c c 

Dieser Prototyp diente der Motoren- und Ladeer¬ 
probung. Es handelte sich hierbei um die WNR. 
2122. Zulassung D-APZD. welche im Jahr 1941 
mit DB 601 U und TK 9-Lader ausgestattet wur¬ 
de. Die Motorenenergie w urde hierbei auf VDM- 
Dreiblattpropeller mit Schwarz-Spezialblättem 
(Durchmesser 3.5 m) übertragen. Der DB 601 l 
erzeugte 1350 PS Leistung, Er entsprach weitge¬ 
hendst dem DB 601 T. differierte jedoch in der 


Untersetzung. Die entsprechenden Modifikatio¬ 
nen wurden von Weser Flugzeugbau in Bremen 
ausgeführt. Weitere Versuche wurden ab Ende 
1942 mit der He 111 WNR. 7880 und JUMO 211 
F, plus TK 9-Lader durchgeführt. Der TK 9 C 
konnte mit Gastemperaturen bis 1100 C und ei¬ 
ner Maximaldrehzahl bis 22 000 U/min belastet 
werden. Der Lader war mit einem zweistufigen 
Verdichter ausgestattet. Dessen Hohlschaufeln er¬ 
hielten das von der DVL entwickelte sogenannte 

c 

»Tannenbaum-Profil«. In der Folge wurde auch 
die Eignung der Ladertypen TK-11 undTK ^ge¬ 
prüft. 

He 111 V46 Diese Versuchsmuster basierten auf der Version 
bis \ 48 H-I6 und dienten der Erprobung unterschiedli¬ 

cher Varianten im Zuge der He 111 H-20-Reihe. 
Hierbei waren folgende Varianten vorgesehen: H- 
20/R-l = Fallschirmjäger-Transport H-20/R-2 = 
Fracht- und Schleppflugzeug H-20/R-3 = Nacht¬ 
bomber mit Flammenvemichter und reduzierter 
Bewaffnung. H-20/R-4 = Bomberausführung 

Die Typenvielfalt des Heinkel-Musters wurde noch durch die 
Ausführung He 111 R bereichert. Hier sollte ein sogenannter 
»« deitbomber« entstehen. Für dieses Einsatzprofil w aren zel¬ 
lenmäßige Verstärkungen zwingend. Das Projekt wurde dem 

C C w J 

RLM in drei Ausführungen mit DB 603 vorgelegt. 

c c c 

Auf t irund des aus den Verstärkungen resultierenden erhöh¬ 
ten Gewichts waren auch größere Laufräder am Hauptfahr¬ 
werk vonnöten. Auch der Leitwerksbereich sowie die (Quer¬ 
ruder waren den neuen Bedingungen anzupassen. Das nicht 
in Serie gegangene Muster wurde in drei Versionen konstru¬ 
iert: 

- He 111 R-l - Hierfür waren die Varianten H-5 und H-6 
vorgesehen. Das entsprechende Musterflugzeug wurde 
aus einer He 111 H-3 i D-APZL) abgeleitet. 

- He 111 R-2 - Grundmuster H- 1 1. Der Bau wurde nicht 
durchgeführt. 

- He 111 R-3 - (irundtyp H-20. Triebwerksanlage mit TK- 
9-Lader. Auch diese Ausführung mit 2 x 1000 kg Außen¬ 
last und einer Bewaffnung, bestehend aus 5 x MG 131 
und einem MG 151 ( Drehturm). konnte nicht verwirklicht 
werden. 

Erwähnenswert ist auch folgende Entwicklung: Im Jahr 
1944 versuchte Heinkel das K1 .M mit einer weiteren He 
11 i-Version zu überzeugen und damit den Produkti- 
onsstop dieses Musters abzuwenden. Sein Konstrukti¬ 
onsbüro entwarf nun eine Version mit JUMO 213-Mo¬ 
toren. Berücksichtigt wurden hierbei die Baureihen 
JUMf > 213 A und -E. Der Einbau dieser Triebwerke hät¬ 
te nicht unbeträchtliche Modifikationen der Zelle vor¬ 
ausgesetzt. Zudem ließ sich die He 111 in dieser Kon¬ 
figuration schon auf Grund der geringen Verfügbarkeit 
der JUMO 213-Motoren nicht verwirklichen. Hierbei 
hatte die Fw 190 D-9 allererste Priorität. 

Somit kamen bzw. sollten bei der He 111 ein wahres 
Sammelsurium von Antriebsquellen zum Einbau kom¬ 
men. Das Spektrum reichte hier, nochmal zusammen¬ 
fassend genannt, vom BMW VI, BMW 132 und den 
I >aimler-Benz-Typen DB 600 und -601 über die JUMO 
210 und -211-Triebwerke, bis hin zum geplanten Ein¬ 
satz der Motorentypen DB 603 sowie JUMO 213 und - 
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Die He 111 V2 »Rostock« 
w ährend Wartungsarbeiten. 


i)er zweite Bomber-Prototyp 
He 111 V3 (D-ALES). 




Die He 11 1 V4 absolvierte im Januar 1936 ihren Jungfern¬ 
flug. Bei der Lufthansa erhielt sie die Zulassung D-AHAO 
und den Merknamen »Dresden«. 



Das Versuchsmuster He 111 V10 (D-ALEQ) entstand als 
Musterflugzeug der E-Version. 




Der Bomber-Prototyp V6 (D-AXOH) wurde mit DB 600- 
Motoren ausgestattet. 



Hier handelte es sich um die ehern. V7, welche als V19 nach 
Umrüstung als Musterflugzeug für die H-Serie diente. 



Die He 111 V8 (D-AQUO) diente als Mustermaschine der 
P-Serie. 


88 


Die He 111 V32 (D-APZI *) w urde im Rahmen der Motoren- 
und Ladererprobung eingesetzt. 




































Kriegsdienst - Eine Geschichte in Bildern 


Das folgende Kapitel baut auf die Aussagekraft des ge¬ 
zeigten Bildmaterials, welches den Einsatz der He 111 
an allen Fronten weit authentischer darstellt, als dies 


viele Worte vermögen. 

Gemäß einer Meldung des Generalquartiermeisters 
vom 19. September 1938 verfügte die Luftwaffe über 
einen (iesamtbestand von 1235 Bombern der Typen I )o 
17, Ju 86 und He 111. Davon Heinkel-Bomber: 


- He 111 B 

- He 1 11 E 

- He 111 F 

- He 111 J 

- Gesamt 


= 272 Fluszeuee 

CT W 

= 171 Fluszeuee 

4- CT 

= 39 Fluszeuee 
= 88 Fluszeuee 

CT 

570 He 111 


Eine weitere Meldung des (ieneralquartiermeisters der 
Luftwaffe, datiert 2. September 1939, weist einen (ie¬ 
samtbestand von 1179 Maschinen (zuzüglich Reserve 
30 Ju 86) der Bombertypen Do 17, Ju 88 (18) und He 
111 aus: 


- He 111 E 

- He 111 J 

- He 111 P 

- He 111 H 

- Gesamt 


= 38 Flugzeuge 

CT 4- 

- 21 Flugzeuge 
= 349 Flugzeuge 
= 400 Flugzeuge 

808 He 111 


(iliederung der He 111-Verbände am Morgen des 
1. September 1939 


Verband 

Klarmeldung 

He 111-Yersion 

Standort 

ObTdL ?? 




lO.See < F >/L.G.2 

9 

* 

9 

* 

Werder 

Westa 1 ./Obdl 

9 

m 

9 

* 

Berlin-Staaken 

Luftflottenkommando 1 



Stab/KG 1 

9 

He 111 H 

Kolbers 

I.KG 1 

34 

He 111 E 

Kolberg 

I./KG 152 

34 

He 111 H 

Pinnow-Plathe 

Stab/KG 26 

5 

He 111 H 

Gabbent 

II.KG 26 

31 

He 111 H 

Gabbert 

I./KG 53 

31 

He 111 H 

Schön fe 1 d-C rossi ne see 

Stab/KG 27 

5 

He 111P 

Langenhagen / Werneuchen 

I./KG 27 

31 

He 111P 

Langenhagen / Werneuchen 

II./KG 27 

32 

He 111 P 

Wunsdorf / Neuhardenberg 

III./KG 27 

33 

He 111 P 

Delmenhorst / Köniesberg/Nm 

Stab (K i/LG I 

8 

He 111 H 

Neuhausen 

11. (K )! LG 1 

34 

He 111 H 

Po wunden 

IIÜKI/LG 1 

32 

He 111 H 

Prowehren 

Luftflottenkommando 2 



2.(F)/I22 

10 

He 111 H 

Münster 

Stab/KG 54 

6 

He III P 

Fritzlar 

I./KG 54 

30 

He 111 P 

Fritzlar 

II./KG 28 

34 

He 111 P 

Gütersloh 

Stab/KG 55 

6 

He 111 P 

Wesendorf 

I./KG 55 

25 

He 111 P 

Dedelsdort 

II./KG 55 

25 

He 111 P 

Wesendorf 

III./KG 26 

32 

He III H 

Lübeck-Blankensee 

LuftfloUenkommando 3 



Stab/KG 51 

9 

He 111 H 

Landsberg 

I./KG 51 

34 

He 111 H 

Memmingen 

III./KG 51 

33 

He 111 H 

Memmingen 

Stab/KG 53 

6 

He 111 H 

Schwäbisch-Hall 

II. KG 53 

30 

He 111 H 

Schwäbisch-Hall 

III./KG 53 

32 

He 111 H 

Giebelstadt 

Luftflottenkommando 4 



Stab/KG 4 

6 

He 111 P 

Oels 

I/KG 4 

27 

He II1 P 

Langenau 

II./KG 4 

30 

He 111 P 

Oels 

III./KG 4 

32 

He 111P 

Langenau 


Laut dieser Liste von He 111-Verbänden standen min¬ 
destens 726 einsatzklare Maschinen zur Verfügung. 
Nicht ganz drei Jahre später, wenige Monate vor Ein¬ 
stellung der Produktion, war die He 111 noch in fol¬ 
genden Einsatzverbänden anzutreffen: 


He 111-Einsatzverbände am 31.Mai 1944 


Einsatz- Klar- Einsatz- Klar- Einsatz- Klar¬ 
verband meldung verband meldung verband meldung 


Luftflotte Reich 

Luftflotte I 

Luftflotte 7 


III./KG 3 

21 

I4./KG 55 8 

IL/KG 4 

28 

II./KG 27 

12 

Stab/SG 3 1 

III./ KG 4 

26 

I V./KG 27 

33 


I V./KG 4 

11 

IV./KG 53 

21 

Luftflotte 4 

I./KG 27 

37 

IV./KG 55 

17 

I./KG 4 27 

I1L/KG 27 

33 

I./KG 200 

10 

I4./KG 27 7 

I./KG 53 

27 

FAGr 123 

9 

<A 

1. Nachtaufkl. St. ? 

II./KG 53 

28 




III./KG 53 

24 




I./KG 55 

27 




IL/KG 55 

23 




III /KG 55 

29 




TGr. 30 

32 


Die Zahl der Bomberverbände ging aut Grund ihrer zu¬ 
nehmend eingeschränkten taktischen Möglichkeiten 
ständig zurück. Der Druck der alliierten Offensiven 
zeichnete immer drastischer das unvermeidliche Ende 
vor. Nur wenige Tage nach dem Stichtag dieser 1 iug- 
zeug-Klarmeldung stürmten amerikanische, britische, 
kanadische und freifranzösische Truppen die Strände 
der Normandie. Nur wenige Monate später, im Januar 
1945. blieb von den einst in den Wochenschauen so 
siegreich dargestellten Kampffliegern nur noch die 
Legende. 


Einsatz- 

verband 

Klar¬ 

meldung 

Einsatz- 

verhand 

Klar¬ 

meldung 

Einsatz- 

verband 

Klar¬ 

meldung 

Luftflotte 3 


Luftflotte 4 


Luftflotte 6 


Stab/Kg 53 

1 

Stab/KG 4 

1 

IV./KG 55 

10 

IL/KG 53 

29 

I./KG 4 

19 



III./KG 53 

24 

II.KG 4 

12 





III./KG 4 

11 




Im April 1945 existierte die Kampt tliegertruppe nicht 
mehr. Ihr Personal war in alle Winde zerstreut. Sehr oft 
fand sich ein Angehöriger der Kampffliegertruppe als 
Infanterist wieder. Nur noch eine »Handvoll« Heinkel- 
Bomber unterstand weiterhin der Luftflotte 6. genauer 
dem Stab/KG4, der I./KG4, der 8./KG 4 sowie der 
7./KG 53. Es handelte sich hierbei um zwanzig noch 
einsatzklare He 111. Vereinzelte, noch existierende 
Gruppen der Kampfgeschwader KG 51 und KG 76 wa¬ 
ren zu diesem Zeitpunkt mit den »Wunderwaffen« Me 
262. bzw. Ar 234 ausgerüstet. Im Resultat auch hier le¬ 
diglich der sprichwörtliche »Tropfen auf dem heißen 
Stein«. 
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Bei der „Legion Condor * erhielt 
die He 111 ihre Feuertaufe, 




Eine regelmäßige und gründliche Wartung war auch schon 

w C- 

damals eine der Voraussetzungen für hohe Einsatzbereit¬ 
schaft eines Verbandes. 



Im Ersten Weltkrieg noch zaghaft erst ab 1917 bei der Trup¬ 
pe eingesetzt, gehörte das Rettungsmittel Fallschirm schon 
wenige Jahre danach fast überall zur standardmäßigen Aus- 
rüstung eines Militärfliegers. 





Auch das Warten gehörte zum Job. Das vermeintliche Idyll 
auf einem Feldflugplatz. 



Die tödliche Last wird verladen. 



*r L * 


Vorbei? lug \on vier Heinkels in Vorkriegsmarkierungen. Bei 
der dritten Maschine von links handelt es sich um eine 
He 116. 



Die Heinkel B< )+PA in explosiver Nachbarschaft. 
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Ein neuer Feindflug beginnt. 





Im Steigflus nehmen die einzelnen Maschinen den ihnen zu- 

c 

gewiesenen Platz in der Formation ein. 


Dieser Flieger überprüft gerade die Gurte seiner »Lebens¬ 
versicherung«. 



Immer höher fliegend und mit mulmigem Gefühl in der Ma- 
seneesend nähert sich die Crew dem Ziel. Das berühmte Foto über London und der Themseschleife. 




Rückflug in enger Formation. Auf so manche Crew wird man 
am Heimathorst vergeblich warten. 



Ein glücklicher Heimkehrer schwebt ein. Doch auch bei der 
Landung ereignete sich noch so manche Tragödie. 


91 




























Ohne ausreichenden Jagdschutz waren Feindflüge gegen 
..Engeland" alles andere als ein Spaziergang. Die Situation 
der Kamp] tlieger verschlechterte sich mit der zunehmenden 
alliierten Luftherrschaft von Jahr zu Jahr. 




Solch schwere Brocken konnten nur als Außenlast mitgeführt 
werden. 


Blick aus der Bugkanzel auf die gefährlich nahe Nachbar 
maschine. 





Starrschlepp eines DFS 230- 
Lasten seglers. 


Ein martialischer ..Schnapp¬ 
schuß" nach Kriegsberichter- 
Art. 
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Zwei markante Heinkel-Konstruktionen im Bild vereint. Die 
He 100. stärkster Konkurrent der Messerschmitt Me 109. 
konnte sich im Wettbewerb um den Standardtäger der Luft¬ 
waffe nicht durchsetzen. 



Ein Relikt der erfolglosen Irak-Operation. 



Ein R-Gerät in Aktion. 


Eine mit lopedos und Schiffsortungsradar ausgerüstete 
Heinkel. 




Auch im encen Verbandst!ue 

c 

war die Sicherheit oft nur trüge¬ 
risch. Die im Zuge der He 111- 
Entwieklung statteefundene Ver- 

CT C 

Stärkung der Defensivbewaff¬ 
nung konnte jedoch den oft un¬ 
zulänglichen Jagdschutz kaum 

c c 

ausgleichen. 






In der Hand des ! eindes. Die He 111 H-16 Wnr. 8433. Kennungen 
2B+DC, BT+KV) wurde am 14.12.1944 von einem ungarischen Pi¬ 
loten nach Foggia (Italien) seflosen. um sich dort den Amerikanern zu 
ergeben. Zu einem späteren Zeitpunkt wurde die Maschine in die l S A 
v erschifft und 1945/46 in I reeman Field unter den Kennungen FE 1600 
und später T2 1600 auf ..Herz und Nieren " geprüft. 


Diese He 111 H (Wnr. 6853. Kennung 1H+EN) der II./KG 26. 
dem ..Löwengeschwader“, war am 9.2.1940 gezwungen, in der 
Nähe von Nord-Berwick notzulanden. Nur leichte Beschädigun¬ 
gen w aren die Folge, daß die Briten das Flugzeug wieder in einen 

r c c c 

flugfähigen Zustand brachten und Testreihen unterzogen. Oie Ma- 

er c. ^ 

schine sine im November 1943 durch Absturz verloren. 

c c 
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11. Die He 111 im Modell 


Im Gegensatz zu Flugzeugtypen. wie beispielsweise 
Do X oder Do 335, steht dem Modellbauer ein breites 
Angebot an Bausätzen der He 111 zur Verfügung. Das 
Spektrum reicht hier vom Miniaturmaßstab 1:144 bis 
hin zum 1:48 Scale, der keine Wünsche offen läßt. 

Stellvertretend für die zahlreichen He 111 -Kits be¬ 
schreibt nun Ralf Schlüter seine Erfahrungen mit den 
Bausätzen von Italerei und Airfix. 

Die Fotos zeigen zwei der vielen He 111-Bausätze, die 
leider nur ein Thema haben: die He 111 H-Reihen. Hier¬ 
bei stellt der Bausatz von Italerei im Maßstab 1:72 in 
dieser Größe die beste Reproduktion einer He 111 dar. 
Dies gilt generell für Abmessungen. Form und Details. 
Beispielhaft hierfür seien die präzise gegossenen Ab¬ 
wehrwaffen des Bausatzes erwähnt. 

Die Spritzlinge sind perfekt konstruiert und gegossen, 
so daß alle Teile exakt passen (kleine spanende Kor¬ 
rekturen der inneren Flächenw urzel führen zu genauem 
Rumpf-Flügel-Übergang der vollkommen ohne Spach¬ 
telmasse auskommt. I )ies eilt ebenfalls für den Rest des 
Bausatzes. Trotz der erhabenen Blechstöße ist es eine 
Freude, das Modell zu vollenden, und ein sanftes Ab¬ 
schleifen eben dieser Blechstöße zum reinen Hauch ei¬ 
ner Linie ergibt ein respektables Ergebnis. 

»argestellt wird von Italerei eine He 111 H-6 mit 
zurüstbaren ETC 2000 für schwere Außenlasten. Die 
Markierungen erlauben die Darstellung von Flugzeugen des 
K ( i 26 und KG 53 in West-Europa, in Rußlands Winter 
sowie in Nord-Afrika. 

I er Airfix-Bausatz ist ein uralter Bekannter, der in den 
70er und 80er Jahren leicht aufgearbeitet wurde (die 
neuen Ai rfix-Piloten fanden Einzug). Der Rest bliebein 
typischer alter Airfix-Vogel: in den Abmessungen und 


Formen ist die Airfix'sche Interpretation des Flugzeu¬ 
ges eher eine leichte Karikatur der He 111-Charakteri¬ 
stika. die allerdings im End-ergebnis einen ansehbaren 
Gesamteindruck erlaubt. Die tiefen runden Flügel sind 
ein wenig zu schw ung-voll nach hinten geschwenkt, der 
tropfenförmige schlanke Rumpf ein wenig länger und 
somit schlanker geworden, der Glasbug ein wenig 
größer und aus-geprägter als die eh schon unterdimen¬ 
sionierten Triebwerke durch zu kleine Luftschrauben 
ein wenig unterbetont: Wie gesagt, eine gelungene Ka¬ 
rikatur. Das Bauen macht erheblich weniger Spaß, als 
bei dem Italerci-Bausatz: Das Alter des Models und der 

Form machen sich bemerkbar. So müssen die Trag- 

** ^ 

flächen-Rumpf-Ubergänge gründlich durch vorheriges 
Ent-femen von falschem Material vorangepaßt werden, 
bis auf den Oberseiten ein kittloser Übergang möglich 
wird. Die Unterseite kann dann mit maschinellem 
Schleifen angepaßt werden. Details sind grob. Reifen 
zu schmal, und die Glasteile... wir wissen schon. Of¬ 
fensichtlich ist den Airfix-Ingenieuren entgangen, daß 
der Schrumpffaktor von ausgekühltem durchsichtigen 
Plastik höher ist als bei dem Rest. Erhebliches Schlei¬ 
fen und verbreitern der beiden senkrecht geteilten Hälf¬ 
ten ist geboten, um die Kabine den Außenabmessungen 
des Rumpfes anzupassen. 

Dargestellt wird eine späte H-20 mit Drehturm. Die 
beiliegenden Markierungen konnte ich leider in keiner 
Dokumentation verifiziert finden. Ich habe diesen Bau¬ 
satz aus der Schachtel gebaut, allerdings unter leichter 
Versionen-Anpassung zur H-22. die in recht großer 
Zahl Fi 103. die V I, getragen und von der Nordsee her 
gen London abgesetzt haben. Der Anstrich repräsentiert 
den He 111-Standardanstrich 70-71 mit für den nächt¬ 
lichen Einsatz über See sinnvoller Wellen-Bemalung in 
RLM 76. 



Heinkel He 111 H-20 von Airfix (links). He 111 


H-6 von Italerei (rechts). Siehe auch Farbteil. 


Modellbau: Ralf Schlüter 
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Lackierungs- und Sichtschutzarten der He 111 


Deutsche Lufthansa 

Die Lackierungs- und Tarnungsarten der He 111 waren 
sehr vielfältig. Beginnen wir mit dem »Zivilisten« He 
111C der Deutschen Lufthansa. 

- Rumpf und Flächen in Duralgrau. 

- Farbverlauf am Rumpfbug in schwarz. 

- Motorgondeln und Fahrwerksklappen in schwarz. 

- Hakenkreuz am Seitenleitwerk - schwarz aui 
weißem Grund, eingebettet im roten Band. 

Dreiton-Segmenttarnung 

Ab 1936/37 erhielten die He 111-Bomber einen sehr an¬ 
sprechenden Dreiton-Tarnanstrich, welcher sich aus 
folgenden Farbtönen gestaltete: 

£7 CT 

- RLM 61 Dunkelgrau (Oberseite) 

- RLM 62 Grün (Oberseite) 

- RLM 63 Hellgrau (Oberseite) 

Der Sichtschutz an der Unterseite der Flugzeuge be¬ 
stand aus RLM 65 (Hellblau). Die hier dargestellte 
Lackierungsform fand auch bei der »Legion Condor« 

er o 

Verwendung. 

Zweiton-Segmenttarnung 

Gemäß der LDv 521/1 wurde im Jahr 1938 ein gänzlich 
anderes Sichtschutzschema eingeführt. Ls handelte sich 
hierbei ebenfalls um einen segmentartig aufgetragenen 
Sichtschutz, welcher auf den Oberseiten aus zwei 
Grüntönen bestand. 

- RLM 70 Schwarzgrün (Oberseite) 

- RLM 71 Dunkelgrün (Oberseite) 

- RLM 65 Hellblau (Unterseite) 

Hierbei ist zu bemerken, daß ab 1941 noch eine andere 
Art des RLM 65 zur Verfügung stand. Dieser Farbton 
ging mehr ins gräuliche. 

Nacht-Sichtschutz 

Bei Nachteinsätzen waren an die Tarnung andere An¬ 
forderungen gestellt, welche die Tages-Sichtschutzan- 
striche nur bedingt oder nicht erfüllen konnten. Zwei 
verschiedene Farbarten wurden angewendet: 

- Abwaschbarer Sichtschutz (Mattschwarz), bezeich¬ 
net als Flieglack 7120.22. 


Beständiger Sichschutz (Mattschwarz) mit Zwi¬ 
schenlack (7123) und abschließend aufgetragenem 

\ s C C 

Decklack (7124.22). Letztgenannte Lackart kam je¬ 
doch in der Regel nur an stark beanspruchten Berei¬ 
chen zum Auftrag. 

Wintertarnungen 

Für die weiße Jahreszeit war der Standard-Sichtschutz 
denkbar ungeeignet. Daher wurde auf eine in der Regel 
abwaschbare Schneetarnung zurückgegriffen. Zudem 
bestand die Möglichkeit, beanspruchte Teile mit be¬ 
ständigem Lack zu behandeln. Der weiße Flieglack 
7126.21 wurde grob, mittels Bürsten, großen Pinseln 
und sogar Besen aufgebracht. Die zweifellos feinere 
Methode stellte die Spritzpistole dar. Die Kennungen an 
der Oberseite sowie die seitlichen Markierungen waren 
hierbei auszusparen. 

Tropen-Sichtschutz 

Die Anforderungen an die Tarnung auf dem afrikani¬ 
schen Kontinent waren vollkommen gegensätzlich und 

c 

verlangten nach neuen Lösungen. Hier dominierten 
nicht Grüntöne, sondern sandfarbene Töne und 
Brauntöne. Grün kam hier in Kombination mit den ge¬ 
nannten Tönen nur in Form von RLM 80 in Tupfenform 
zum Auftrag. Die auf dem afrikanischen Kriegsschau¬ 
platz dominierenden Farben waren: 

- RLM 79 Sandgelb (Oberseite) 

- RLM 80 Olivgrün (Oberseite) 

- RLM 78 Hellblau (Unterseite) 

Meistens mußten neu angekommene Maschinen erst 
mit dem ortsübl ichen Tarnanstrich versehen w erden, da 
der für europäische Gefielde aufgebrachte Sichtschutz 
sich völlig nutzlos erw ies. Hierbei griff man im Fall von 
Nachschubproblemen bei deutschen RLM-Farben auch 
aut Lacke des italienischen Verbündeten zurück. 

Kennungsmethode des jeweiligen Kriegsschauplat¬ 
zes 

- Die Zugehörigkeit zum Einsatzgebiet des jeweiligen 

c c c j c 

Flugzeugs wurde durch verschiedene Farben doku- 

c c 



.Maßvorgaben für die Tragflächenbeschriftung. 
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Maßvorgaben für die Rumpfbeschriftung. 


mentiert. Hierbei verwendete man RLM 04 (Gelb» 
als Rumpfband und unter den Tragflächenspitzen als 
Kennung für Rußland, ln RLM 21 (Weiß) wurden an 
den gleichen Stellen der afrikanische und der im 
Mittelmeerbereich gelegene Kriegsschauplatz so¬ 
wie der südliche Abschnitt der Ostfront gekenn¬ 
zeichnet. Fotos belesen, daß auf dem afrikanischen 
Kriegsschauplatz und im Mittelmeergebiet teilwei¬ 
se auch die Motorverkleidungen einen weißen Far¬ 
bauftrag erhielen. Die Balkan-Kennfarbe RLM 04 
(Gelb) kam an den Motorverkleidungen und am Sei¬ 
tenruder zur Anwendung. 

f ür Markierungen kamen folgende Farbtöne zur An- 

vT w 

wendung: 

CT 

- RLM 04 Gelb (z. B. Seitenruder. Spinner, Buchsta¬ 
benkennung. Rumpfbänder, Flächenspitzen. Moto¬ 
renverkleidung). 


RLM 21 Weiß ( Hoheitszeichen. Seitenruder, Moto¬ 
renverkleidung. Spinner. Rumpfbänder, Flächen¬ 
spitzen, Buchstabenkennung) 

- RLM 22 Schwarz (Hoheitszeichen. Spinner. Buch¬ 
stabenkennung) 

- RLM 23 Rot (Spinner. Buchstabenkennung) 

- RLM 24 Dunkelblau (Spinner, Buchstabenkennung) 

- RLM 25 Hellgrün (Spinner, Buchstabenkennung) 

Auf Grund der Komplexität dieses Themas ist es im 
Rahmen dieser Dokumentation nicht möglich, das 
ganze Spektrum der Tarn- und Markierungsarten dar¬ 
zustellen. Leser, die tiefer in die Materie einsteigen 
möchten, denen sei das Buch »< bertlächenschutzver¬ 
fahren und Anstriche der deutschen Luftfahrtindustrie 
und Luftwaffe 1935-1945« bestens empfohlen. Dieses 
Werk erschien als erweiterte Neuausgabe bei Bernard & 
Graefe. 


Michael Ullmann 

Oberflächenschutzverfahren und Anstrichstoffe 

der deutschen Luftfahrtindustrie und Luftwaffe 1935-1945 

280 Seiten, zahlreiche Färb- und Schwarzweißabbildungen (Fotos. Skizzen und 
Graphiken). Geb. ISBN 3-7637-6201-9 

Dieses Werk basiert auf Originaldokumenten, und die Verbindung der RLM-Farben zum 
RAL-Register konnte sow eit vertieft werden, daß ihr ein eigenes Kapitel gewidmet wur¬ 
de. Einen breiten Raum nehmen auch die Einarbeitungen aus den Originaldokumenten 
ein. Sie geben einen faszinierenden Einblick in die damalige Welt der Luftwaffe und 
Luftfahrtindustrie. Das Buch ist nicht nur willkommen bei Modellbauern und Milita¬ 
riasammlern, es liefert auch umfangreiches Hintergrund wissen. 

Erhältlich im Buchhandel 


Midurt 


W«Hc^ An ? r !ft >s . ,offe der 

^fahrtindustrie 
und Luftwaffe 1935 -1945 
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Sämil. Maße am Rumpf 
sind auf der Rumpf haut 
gemessen. 



Anstrich -Mus ter B 

Farbton 70 - schwar/grun 
Farbton 71 = dunkelgrün 

Farbton 65= hellblau 
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2 Fär b en - Sichts ch utz He 111R 
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In der Reihe »Vom Original zum Modell« werden bedeutende und technisch interessante 
deutsche Flugzeugtypen in der gleichen Konzeption und Qualität wie die Marine-Broschüren 
vorgestellt. 

Zahlreiche Konstruktionszeichnungen und Detailskizzen, z.T. als Faksimile von Originalzeich¬ 
nungen reproduziert, vermitteln ein vollständiges, aufschlußreiches Bild. Die Baugeschichte 
wird ebenso erfaßt wie viele technische Einzelheiten, die als Schwarzweiß- und Farbfotos 
dargestellt werden. 

Fotos von Nachbauten im Modellmaßstab ergänzen grundsätzlich jede Ausgabe. 
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ISBN 3-7637-6022-9 



























